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ЕЖЕМЕСЯЧНЫЙ НАУЧНО-ТЕХНИЧЕСНИИ ЖУРНАЛ 


ПРОЛЕТАРИИ ВСЕХ СТРАН, СОЕЛИНЯИТЕСЬ! 
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ТРАНСПОРТА, 
РСФСР 


денабрь 
1950 


ХХУШ ГОД ИЗДАНИЯ 


РАЗВИВАТЬ И УКРЕЦЛАТБ СОДРУЖЕСТВО НАУКИ 
И ПРОИЗВОДСТВА 


Все отрасли народного хозяйства нашей страны 
успешно завершают ‘последний год послевоенной 
сталинской пятилетки. Важным условием дальней- 
шего подъема в работе промышленности, транспор- 
та, сельского хозяйства является широкое развитие 
творческой связи работников науки и производства, 
начатой около двух лет назад по инициативе ленин- 
градцев. 

Содружество людей науки и производства пред- 
ставляет собой яркое проявление новых отношений 
между трудом и наукой, сложившихся в стране 
победившего социализма. Оно свидетельствует о ро- 
сте культурно-технического уровня рабочих и сти- 
рании граней между физическим и умственным 
трудом. 

Советские ученые и инженеры отдают все свои 
знания на благо Родины, на службу народу, в от- 
личие от буржуазных ученых, являющихся слугами 
монополистического капитала. Наука в нашей стра- 
не, следуя указаниям великого Сталина, не отгора- 
живается от народа, она готова передать ему все 
свои завоевания, обслуживает народ не по принуж- 
дению, а добровольно, с охотой. 

Между работниками науки и производства уста- 
новилась неразрывная связь и взаимная помощь. 
Наши ученые и инженеры в’ своей работе опира- 
ются на опыт тысяч передовых рабочих-стахановцев, 
новаторов производства. Применяя на практике до- 
стижения ученых, знания и опыт инженеров и тех- 
ников, передовые рабочие, в свою очередь, способ- 
ствуют развитию науки и нередко прокладывают 
новые пути в науке и технике. 

Наиболее яркое проявление массового содруже- 
ства науки и производства можно видеть на приме- 
ре строительства грандиозных гидроэлектростанций 
и каналов. Здесь в единый мощный творческий кол- 
лектив сливаются ученые и инженеры, проектиров- 
щики и изыскатели, изобретатели и рабочие разно- 
образных профессий. У них единая цель — создать 
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новые величественные сталинские сооружения ком- 
мунизма в сроки, более короткие, чем установлено 
правительством. 

Движение за творческую связь науки и производ- 
ства широко развернулось на автомобильном транс- 
порте. В нем участвуют работники научных инсти- 
тутов, лабораторий, различных высших учебных за- 
ведений, инженеры, техники, тысячи передовых шо- 
феров и ремонтных рабочих. 

В результате содружества научных работников 
с новаторами производства обобщается опыт пере- 
довых шоферов тт. Титова, Нехаева, Ушакова, Ар- 
темова и многих других. Научные работники и но- 
ваторы производства пишут брошюры и статьи, рас- 
сказывающие об опыте стахановского труда. 

ЦНИИАТ и 2-й МАРЗ ведут совместную рабо- 
ту по внедрению новых методов восстановления 
автомобильных деталей, в том числе путем остали- 
вания, сварки и др. Между институтом и заводом 
заключен социалистический договор о содружестве, 

Работники отделов и лабораторий института при- 
нимают активное участие в изучении и обобщении 
передового опыта работы шоферов-стотысячников и 
рабочих-стахановцев в 1-м автобусном парке Мо- 
сквы по методу инж. Ф. Ковалева. Совместно с шо- 
ферами-новаторами научные работники разрабаты- 
вают, в частности, методы сохранения теплового 
режима двигателей ЗИС-120 и ЯАЗ-204, инструк- 
ционные карты, обобщающие опыт работы зимой 
на летних нормах расхода топлива, скоростной ме- 
тод производства 2-го технического обслуживания, 
обобщают передовой опыт организации комплекс- 
ных бригад по техническому обслуживанию и ре- 
монту автобусов и др. 

Большой опыт содружества науки и практики 
накоплен в Ленинграде. Здесь творческую помощь 
предприятиям и автохозяйствам города-героя ока- 
зывают научные работники и преподаватели Лесо- 
технической академии, Политехнического институ- 
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га, Научно-исследовательского института комму- 
нального хозяйства и др. а также научно-исследо- 
вательский сектор проектного бюро Автотранспорт- 
ного управления. 

Помощь ленинградцев производству выражается 
В освоении методов пористого хромирования, в раз- 
работке конструкций приборов и приспособлений, 
механизирующих процессы технического обслужи- 
вания автобусов, в организации ремонта и регули- 
ровки топливной аппаратуры дизельных автомобиль. 
ных двигателей, систематическом консультировании 
изобретателей и рационализаторов. 

Профессорско-преподавательский состав автомо- 
бильно-дорожных институтов в Москве, Харькове, 
Киеве, Саратове, Омске в свое время горячо от- 
кликнулся на обращение ленинградских ученых 
о помощи производству. 

Московский автодорожный институт им. В. М. Мо- 
лотова работает в содружестве со 2-й автобазой 
Управления грузового автотранспорта Моссовета и 
оказывает помощь строительству высотного здания 
Московского университета в части механизации по- 
грузо-разгрузочных работ, утепления кузовов само- 
свалов, используемых для перевозки бетона и др. 

Преподаватели механического факультета Киев- 
ского автодорожного института активно помогают 
ряду эксплоатационных и авторемонтных предприя- 
ТИИ г. Қиева. Харьковский автодорожный институт 
совместно с авторемонтными заводами и автохозяй- 
ствами города организовал при институте по- 
стоянно действующий лекторий для инженерно-тех- 
нических работников и стахановцев автопрел- 
приятий. 

Творческое содружество состоит не только в том, 
что научные работники оказывают помощь произ- 
водству, но и в том, что новаторы производства 
идут в научные институты, в вузы, на заседания 
коллегий министерств и принимают участие в их 
работе. 

Шоферы-стотысячники 1-го автобусного парка 
Москвы тт. Титов, Нехаев, Ушаков прочли лекции 
в Московском автодорожном институте для студен- 
тов и профессорско-преподавательского состава. 
Шоферы тт. Митин, Неровнов, Корсаков и другие 
выступали с докладами на коллегии Министерства 
автотранспорта РСФСР. 

Опыт творческого содружества науки и практики 
показывает, что такое содружество приносит несом- 
ненную пользу не только производству, но и нашим 
ученым, педагогам, студентам. Связь науки и про- 
изводства способствует повышению качества пауч- 
ных работ, улучшению учебного процесса в вузах 
и насыщению его передовым опытом производства. 
Вместе с учеными и инженерами многочисленная 
армия стахановцев автотранспорта двигает науку и 
технику вперед, : 

Однако для дальнейшего успешного развития и 
укрепления содружества науки и производства не- 
обходимо значительно улучшить эту работу. 

Работникам науки, коллективам вузов не следует 
ограничиваться разработкой отдельных тем или 
технических вопросов в помощь автохозяйству или 
заводу, а необходимо охватывать комплекс вопро- 
сов техники, организации ‘производства и экономи- 
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КИ и давать методику успешного распространения 
и внедрения новой техники. 

При совместной работе на производстве нужно 
стремиться к тому, чтобы в разрешении поставлен- 
ных задач участвовало возможно большее число 
работников, чтобы все мероприятия носили обще- 
ственно-массовый характер и творческая активность 
производственного коллектива все время возрастала. 

Научно-техническая помощь автохозяйствам и 
предприятиям должна сочетаться с улучшением ра- 
боты по повышению квалификации как инженерно- 
технических работников, так и рабочих различных 
профессий. 

Для успешного внедрения новой техники необхо- 
димо всемерно укреплять технические отделы пред- 
приятий и автохозяйств, а также развивать экспе- 
риментальную базу научно-исследовательских ин. 
ститутов, учебных заведений и предприятий, 

Научные работники и преподаватели вузов и тех- 
никумов должны чаще выступать с лекциями и до- 
кладами на производстве. 

Работники науки и инженерно-технические работ- 
ники еще недостаточно оперативно взялись за изу- 
чение и распространение передовых высокопроизво- 
дительных приемов труда шоферов и ремонтных 
рабочих по методу Ф. Ковалева. Технические сове- 
ты в крупных автохозяйствах, на авторемонтных 
заводах и в их цехах обязаны активизировать свою 
работу. Научные работники должны оказывать си- 
стематическую помощь техсоветам в их работе и в 
расиространении передовых методов труда. 


Передовой опыт лучших людей автотранспорта 
необходимо освещать не только в популярных бро- 
шюрах, докладах и лекциях, но и в специальной 
картотеке по обмену опытом, выпуск которой сле- 
дует организовать в наступающем 1951 г. 

Научные работники обязаны доводить свои ра- 
боты и рекомендации до такого состояния и изла- 
гать в такой форме, при которой их можно внед- 
рять в производство. 

Долг наших ученых — в постоянном общении 
с работниками производства создавать новые при- 
боры, приспособления, механизмы, способствующие 
ускорению производственного процесса, смело внед- 
рять передовую технологию, постоянно ‘изучать пе- 
редовой очыт, обобщать и распространять его. Уче- 
ные должны постоянно содействовать осуществле- 
нию предложений новаторов производства и нести 
технические знания в массы. 

В творческом содружестве с производством ак- 
тивная роль должна принадлежать научно-техниче- 
ской общественности. Более чем полгода назад Все- 
союзное научное инженерно-техническое общество 
машиностроителей (ВНИТОМАШ) организовало 
автомобильно-дорожную секцию с комитетами 
и секциями при местных отделениях общества. Не- 
обходимо, чтобы Оргбюро секции и его местные 
комитеты проявили большую активность в изуче- 
нии, обобщении и обмене научным и производствен- 
ным опытом с целью быстрейшего внедрения его 
в практику. 

Чем шире и крепче будет творческое содружество 
работников науки и производства, тем скорее наша 
страна будет продвигаться по пути к коммунизму. 
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НОВАЯ ТЕХНОЛОГИИ И МЕ 
СМАЗКИ АВТОМОБИ 


Изучение опыта шоферов-стотысячни- 
ков со всей убедительностью показало, 
что главным в вопросе обеспечения ра- 
ботоспособности. автомобильного парка 
является систематически и качествен- 
но проводимое техническое обслужи- 
вание. 

Из элементов технического обслужи- 
вания наибольшее влияние на долговеч- 
ность механизмов, узлов и деталей 
автомобиля оказывает смазка. 


В автобазе «Ленэнер- 
го был осуществлен Механизи- 
комплекс мероприятий, дованная 
обеспечивающих высокое мойка Смазка шасси 
качество смазки автомо. абтоиобилеї 72-7 Смена масла 8 двигателе 
билей. 
Все эти мероприятия Эмин 
можно разделить на две Давлен 
основные группы: а) вве- фо ват 
дение новой технологии Смазка 
смазочных работ и карбанных { 
б) устройство механизи- сочленений 
рованного маслохозяй- 
ства, обеспечивающего 
эту технологию. Смазка 
Технологический лро- Электро- 
цесс смазки автомобилей оборудвания 
(рис. 1), применяемый в 15 мин. 
настоящее время в авто- 
базе «Ленэнерго», осно- ЖЖ 
ван на современной тех- С 


нической культуре, обес- 
печивающей чистоту и 
качество подаваемых в 
механизмы масел и свое- 
временность их подачи. 
технологическом про- 
цессе предусмотрены 
следующие операции: 

1. Механизированная мойка автомо- 
били, одним из назначений которой 
является смывание грязи со смазочных 
устройств при помощи сильно направ- 
ленных струй воды, чтобы при заправ- 
ке загрязнители вместе со смазкой 
не попали на трущиеся части меха- 
низмов. 

2. Смазка шасси (в сроки, указанные 
в заводских инструкциях) с примене- 
нием пневматических солидолонагнета- 
телей, а для тех сочленений, куда не 
проходит смазка,— солидолонагнетателей 
сверхвысокого давления (до 1000 ат). 
Если же и при таком давлении смазка 
не проходит, то узел разбирается для 
устранения неисправности. 
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ЭКСПЛОАТАЦИЯ “ 


ТРАНСПОРТ 


Инж. Г. ГУСЕВ 
Автобаза „Ленэнерго“ 


3. Смена масла в картере двигателя 
через 600—700 км (вместо 1000— 
1200 км) с принудительным удалением 
отработавшего масла и промывкой кар- 
тера горячим маслом. 

Смазочные свойства масел сильно 
ухудшаются вследствие загрязнения его 
пылью, продуктами износа деталей дви- 
гателя, а также продуктами старения 
масел — органическими кислотами, смо- 
листыми веществами и т. д. Свойствен- 


ная современным ав- 
томобильным двига- 
телям высокая темпе- 
ратура, при наличии А 

в масле большого ко- 22 ми \ 
личества металличе- АРЕ 

ской пыли, способ- 

ствует энергичному 

окислению масла. 

При частой смене масла и примене- 
нии промывочных масел перед каждой 
сменой обеспечивается работа двигате- 
ля на более чистом масле постоянного 
качества, что уменьшает износ деталей 
двигателя. 

Вследствие удаления примесей, дей- 
СТВУЮЩИХ каталитически, процесс ухуд- 


Удаление фильтру 
ющего элемента 


Слив отработавшего 
масла выдувом под 
дадлен до 05 ат 


Залидка под довлен 
бо Гат промыдоч- 
ного (79С=700%) мас. 
ла и работа на нем 


Слид быдувом про- 
мидочного масла 
(бодлен. 05 ат) 


ХАНИЗАЦИЯ 
ЛЕи 


шения смазочных свойств масел значи- 
тельно замедляется 

При редкой смене масла неизбежны 
частые доливки, производимые, как 
правило, кустарно, - без фильтрации, 
В двигатель заносятся грязь и пыль, 


вызывающие повышенный износ *тру- 
щихся деталей. 
Предварительная промывка картера 


перед сменой масла (через 600—700 км) 
горячим промывочным маслом (90— 


Смена масла 6 зад- 
нем мосту и короб- 
ке передач, вы0у8 
старого мосла под 
давлен до 10 ат 


Золивка под бадлен 
до 05 ат промывоч- 
ного керосина, рабо 
та но нем 10 мини 
слив 


Золика под довлек 
до 2 ат свежего 
масла 


Четиновка нового 
фильтрующего элемента 


Заливка свежего масла 
(107609 под давлен. 
до 20ат 


Рис. |. Схема технологического про- 
цесса механизированной смазки авто: 
мобилей в автобазе „Ленэнерго“. 


100° Ц) также способствует уменьшению 
расхода масел и износа деталей, так 
как дает возможность своевременно 
удалять металлическую и минеральную 
пыль и продукты окисления, скапливаю- 
щиеся в картере двигателя. 


Принудительное удаление масла из 
картера двигателя (выдув сжатым воз- 
духом), а также заправка картера го- 
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рячим маслом (60° Ц) вве- 
дены в технологию с целью 
сокращения времени про- 
стоя автомобиля при техни- 
ческом обслуживании. 

Регенерация масел, вве- 
денная в общий технологи- 
ческий процесс, позволяет 
иметь в запасе необходимое 
количество промывочных 
масел и вместе с тем ис- 
пользовать ценный нефте- 
продукт для дальнейшего 
применення. 

4. Смена смазки в задних 
мостах и коробках передач 
(в сроки, указанные в за- 
водских инструкциях) с при- 
нудительным удалением от- 
работавшего масла посред- 
ством выдува, сокращаю- 
щего процесс слива в 5—6 
раз, и промывкой керо- 
сином. 

Механизированное маслохозяйство было запроектировано 
и построено с учетом следующих основных требований: 

1. Ограждения масел и смазок от попадания и образова- 
ния в них различных загрязнителей, являющихся главной 
причиной преждевременных износов механизмов. Исследова- 
ниями установлено, что один грамм минеральной пыли, 
попавшей в двигатель, в течение 10 часов работы двигателя 
изнашивает до 10 г металла. Следовательно, высококачествен- 
ное масло при наличии в нем большого количества механи- 
ческих примесей (минеральной и металлической пыли и др.) 
не дает нужного эффекта. 

2. Механизации всех 
автомобиля, что 
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процессов, связанных со смазкой 
обеспечивает ускорение этих процессов, 
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Общая схема механизированного мас- 
лохозяйства показана на рис. 2, а пост 
смазки автомобилей на рис. 3. 

Как показано на схеме, подогревае- 
мое масло многократно фильтруется и 
проходит по металлическим и резино- 
вым трубам, герметически соединяю- 
щимся с различными механизмами. 
Посредством сжатого воздуха или на- 
сосами масло подается в нужный 
агрегат через учетные аппараты и ряд 
специальных фильтров в строго необ- 
ходимом количестве. 

Ниже приводится описание некоторых 
устройств маслохозяйства. 

Цистерна для перевозки ма- 
сел (рис. 4). Применение цистерны 
обеспечивает сохранность и чистоту Пе" 
ревозимого · масла, дает возможность 
значительно сократить время, требую" 
щееся для налива и слива масла. 

Заполнение цистерны производится 
под: давлением через трехдюймовый 
шланг с быстро соединяющимися гайка- 
ми. В пути масло, для более быстрого 
слива и лучшей фильтрации, подогре- 
вается отработавшими газами двига- 
теля. 

Слив масла в подземную цистер- 
ну производится через трехдюймовый 
шланг под давлением до 0,75 ат, что 
значительно ускоряет процесе слива. 

Вспомогательный ручной насос, уста- 
новленный на цистерне, дает возмож- 
ность производить все перации по опо- 
рожнению и заполнению цистерны. Для 
замера количества масла в цистерне 
имеется стержневой измеритель уровня 
масла. 

Приспособление для прину- 
дительного удаления отрабо- 
тавших масел из агрегатов 
автомобиля. Посредством этого 
приспособления процесс слива масла из 
агрегатов производится при помощи 
сжатого воздуха (до 0,5 ат). Для этого 
применяются резиновые шланги Со 
сменными наконечниками, плотно встав- 
ляемые или ввертываемые в наливные 
отверстия агрегатов. Универсальный 
многоступенчатый наконечник для зад- 


Кабина водители 


Рис. 44Схема цистерны! для перевозки масла: 


1-- прорезиненный шланг для наполнения; 


2 — наконечник с быстро ссединғюшейся гайкой; 8 — 


стержневой измеритель уровня масла: 4 — дыхательный клапаи; 5 — ручной насос: 6 фильтр при» 


ема; 7 — прорезиненный шланг для подачи воздуха в 


цистерну: $ — фильтр слива: 9 — отстойник; 


10 — трубопровод от выпускной системы автомобиля для подогрера масла в пути; 17 — прорезинен- 
ный шланг слира. 


них мостов и коробок передач расечи- 
тан на 15 марок автомобилей. 


Поворотная воронка служит 
для слива отработавших картерных 
масел, имеет вынимающийся фильтр 
и смонтирована в канаве. Фильтр 


емкостью 10 л снабжен сеткой № 600 
(600 отв. на 1 кв. дюйм). Из воронки 
масло поступает в цистерну отработав- 
ших масел, где подогревается и может 
быть перекачено в регенерационную 
установку. Для ускорения процесса пе- 
рекачки масла из воронки в цистерну 
применяется шестеренчатый насос. 
Пневматическая колонка 
для заправки промывочных 
масел в картер двигателя 
(рис. 5). С помощью этой колонки мож- 
но подогревать масло для промывки 
до 100°Ц и подавать его в двигатель 
под давлением сжатого воздуха (1,0— 
1,5 аг) за 0,6—0,7 мин. Универсальный 
наконечник, укрепленный на конце 
шланга, позволяет производить за- 


Рис. 8. Общий вид поста смазки: 


поворотная воронка: 2 — устанорка для промывки керосином задних мостов и коро- 
бок передач: 3 — пневматические солидолонагнегатели: 4 — маслоразлаточная колонка; 5 — колонка 


1 — приемна 


промывочных масел; 6 — таблица 


норм запраёки, 7 — маслозаграгачная колонка для заполнения 


маслом задних мостов и коробок передач; 8 — подъемные перила канавы. 
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правку быстро и без потерь. Подо- 
грев масла осуществляется электрона- 
гревательным элементом, выполненным 
из проволоки нихрома толщиной 0,9 мм 


и длиной 20 м. Количество масла, 
заправляемого в двигатель, определяет. 
ся с помощью маслоизмерительной 
трубки. 


Рис. 5. Пневматическая колонка для 
заправки подогретых промывочных 
масел: 

1 — масломерная трубка: 2 — раздаточный шланг 
с наконечником; 3 — питаюший трубопровод; 
4 — электрический маслонагреватель; 5 — в03- 


духопровод с предохранителем на 2 ат. 
Р 


Колонка для заправки мас- 
ла в картер двигателя (рис. 6). 
Эта колонка (стандартная, производства 
треста ГАРО) оборудована электриче- 
ским подогревателем и гибким шлан- 
гом высокого давления (изготовленным 
из бензостойкой резины) длиною 2,5 м, 
имеющим на конце раздаточный писто- 
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Рис. 6. Маслораздаточная колонка 
с подогревом: 


1-- сменный свинцовый герметичный наконеч- 
ник: 2 — гибкий раздаточный шланг; $ — при- 
емный фильір; 4 — краники для определения 


уровня масла; 5-- электронагреватель; 6— фильтр 
выдачи. 


лет со сменным свинцовым наконечни- 
ком. Плотно посадив наконечник разда- 
точного пистолета в сапун, заправщик, 
открыв кран колонки при помощи пово- 
ротного измерительного приспособления, 
нагнетает в картер двигателя необходи- 
мое количество масла, подогретого до 
60° Ц. Заправка занимает около 50 сек. 
Установка для промывки 
картеров заднего моста и ко 
робки передач (рис. 7). Установка 
обеспечивает заполнение картеров Кё" 
росином после слива отработавшего 
масла и затем удаление керосина. ке 
росин подается в агрегат посредством 
насоса и гибкого шланга диаметром 
10—12 мм, длиною 2,5 м. Соединение 
шланга с агрегатами осуществляется 
посредством пятиступенчатого универ- 
сального наконечника. По верхнему 
шлангу в агрегат подается керосин, за- 
тем вывешивается задний мост, пускает- 
ся двигатель и включается передача, 
После работы агрегата около 1,5 мин. 
керосин спускается по нижнему шлангу 
в бак, где он отфильтровывается, от- 
стаивается и снова используется ДЛЯ 
промывки агрегатов. 
Маслозаправочная колонка 
для задних мостов и коробок 
передач (рис. 8). Колонка представ: 
ляет собой солидолобак ГАРО емкостью 
до 40 л. К раздаточному штуцеру ко" 
лонки посредством специального пово: 
ротного устройства, имеюшего сальник, 
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Рис. 7. Установка для промывки керосином картеров заднего 
моста и коробки передач: 
1 — универсальные соединительные наконечники; 


укрепляется раздаточный шланг с уни 
версальным пятиступенчатым наконеч- 
ником. Чтобы наконечник не загряз- 
нялся, на него надевается предохрани- 
тельный колпак. Для предупреждения 
перелома шланг имеет пружинный пре- 
дохранитель, 

Маслозаправочная колонка дает в03- 
можность без потерь заправить агрега- 
ты автомобиля чистым маслом в тече- 
ние 2—95 мин. За каждый поворот 
рукоятки в агрегат постулает 0,25 л 
смазки. 


Рукоятки насо- 
са мерника 


550 —- 


рис. 8. Маслозаправочная колонка для 
заправки картеров заднего моста и 
коробки передач: 


1 — поворотная муфта; 2 — СаЛБНИКОРАН гайка; 
3 — пружина, предохраняюшая шланг ог пере- 
ломов: 4 — разлаточный шланг; 5 — универсаль- 
ный наконечник с предохранительным колпаком. 


Пневматический солидоло- 
нагнетатель сверхвысокого 
давления (рис. 9). Такой солидоло- 
нагнетатель служит в качестве кон- 
трольного инструмента для случаев, 
когда обычный солидолопагнетатель Не 
может обеспечить подачу смазки к тру- 


щимся деталям. Солидолонагнетатель 
изготовлен в автобазе и обеспечивает 
подачу смазки под давлением до 
1000 ат. 


Затраченные средства на переобору- 
дование маслохозяйства автобазы уже 
полностью оправдались. Автобаза «Лен- 
энерго» предъявляет к техническому 


2 — ручной насос; 3 — Рис. 


отводная трубка; 4 — колпак — предохранитель наконечников; 5—фильтры, 


" 
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9. Пневматический 


осмотру ГАИ 1009 автомобилей в тех- 
нически исправном состоянии, Резко 
снизились простои автомобилей в ремон- 
тах и по техническим неисправностям. 
План перевозок на 1949 г. был ВБШОЛ- 
нен на 108%, а за первое полугодие 
1950 г. на 110%. 

Введение повой технологии обслужи: 
вания автомобилей дало следующие ре" 
зультаты за 1949 год: 


Сэкономлено бензина, л . . - 43 944 
Сэкономлено автола, л . . · 2 106 
Отрегенерировано автола для 
вторичного использования, л. 3 798 
Сокращены простои автомоби- 
лей в ремонте, % ....- 28 


Сокращена рабочая сила на смаз- 
ке и мойке автомобилей, %.. 50 

Сэкономлено запасных частей и 
ремонтных материалов, руб.. . 280 500 


Опыт работы автобазы «Ленэнерго» 
показал, что внедрение производствен- 
ной культуры в процессы, связанные 
с транспортировкой и хранением сма- 
зочных материалов, а также при про" 
ведении смазочных операций, дает 
большой эффект. Благодаря этому 
автобаза добилась 5% экономии сма- 
зочных материалов и увеличения ВЫХО- 
да масел из регенерации на 15—20%. 


От редакции. Описанные в статье 
т. Гусева мероприятия по механизации 
маслохозяйства и улучшению техноло 
гии смазки, проводимые в автобазе 
«Ленэнерго», безусловно заслуживают 
внимания инженерно-технических работ- 
ников автотранспорта. Однако редакция 
отмечает, что частую смену масла (после 
пробега автомобилем 600—700 км), 
рекомендуемую автором статьи для 
автомобильных двигателей, имеющих В 
системе смазки маслофильтры тонкой 
очистки, нельзя считать технически 
обоснованной. Имеется ряд работ, по- 
казывающих полную возможность прод- 
ления срока службы масла по сравне- 
нию с рекомендуемым заводскими 


инструкциями, при условии своевремен- 
ной смены фильтрующих элементов в 
маслофильтрах тонкой очистки. 


солидолонагнетатель 
сверхвысоко го давления. 
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ВОЖДЕНИЕ АВТОМОБИЛЯ В УСЛОВИЯХ БЕЗДОРОЖБИ 


Канд. техн. наук С. ЦУКЕРБЕРГ 


Сибирский автомобильно-дорожный институт 


Изучение опыта шоферов-стахановцев 
показывает, что эффективность эксплоа- 
тации автомобиля зависит в значитель- 
ной степени от качества ухода за авто- 
мобилем, определяющего его техниче- 
ское состояние, и мастерства вождения, 

В настоящей статье рассматриваются 
методы вождения автомобиля, приме- 
няемые одним из лучших шоферов авто- 
транспортной конторы Омского облавто- 


треста Министерства автотранспорта 
РСФСР Д. Пшеничниковым. 
В Омской области автотранспорту 


приходится работать в суровых клима- 
тических и ‚часто тяжелых дорожных 
условиях. В связи с этим, умелое вож- 
дение автомобилей сильно влияет на 
показатели их эксплоатации и сохран- 
ность. 

Д. Пшеничников разработал рид ме- 
тодов вождения автомобиля ЗИС-5 по 
снегу и грязи, применение которых по- 


вышает эффективность эксплоатации 
автомобиля. 
Движение автомобиля по снежной 


целине осуществляется при минимально- 
устойчивом или нулевом тяговом усилии 
на ведущих колесах, что устраняет воз" 
можность среза снежного покрова ко- 
лесом. Практически Д. Пшеничников 
достигает этого ведя автомобиль на 
первой передаче лри минимальных обо- 
ротах двигателя. При таком движении 
даже рыхлый снег не прорезается коле- 
сами автомобиля, а уминается ими, что 
дает возможность избежать пробуксо- 
вывания колес, приводящего к резкому 
снижению сцепления шин с дорогой '. 
Кроме того, при смятии снега сопро- 
тивление качению меньше, чем при про- 
резании, и поэтому необходимое для 
движения автомобиля тяговое усилие 
уменьшается. 

На особо тяжелом заснеженном уча- 
стке пути движение осуществляется сле- 
дующим образом. Автомобиль по уже 
примятой снежной колее отводится на- 
зад (на 1--15 м), а затем на малой 
скорости движется вперед по той же 
колее до ее конца. Затем двигатель 
выключается, и автомобиль проходит 
трудный участок пути по инерции, при 
наиболее благоприятном для движения 
по снегу условии, когда тяговое усилие 
на ведущих колесах равно нулю. На 
рис. 1 показана схема такого движения 
колеса. 

При пользовании указанным методом 
проходимость автомобиля повышается 
благодаря выбору наивыгоднейшего ре- 
жима движения. Большая сохранность 
механизмов автомобиля и экономичное 
расходование топлива достигаются тем, 
что не приходится «пробивать дорогу», 
т. е. прорезывать колею по снегу по- 

1 Испытания, проведенные автором в 
Научно-исследовательском институте 
шинной промышленности, показали, что 
коэффициент сцепления шины со снего- 
вым покровом при пробуксовывании 
уменьшается в 4—6 раз. 


и 


ступательно-возвратным движением авто- 
мобиля. Механизмы автомобиля при 
«пробивании дороги» в снегу сильно из- 
нашиваются от действия переменных 
нагрузок, что исключается при вожде» 
нии автомобиля методом, применяемым 
Д. Пшеничвиковым. 

Применение этого метода вождения 
требует от шофера навыков в выборе 
режима движения автомобиля (скорость 
движения, обороты двигателя), в зави- 
симости от сопротивления качению И 
сцепления шин с дорогой. Шофер дол- 
жен обеспечить такое тяговое усилие на 
ведущих колесах, которое было бы 
меньше силы сцепления шины с доро- 
гой и больше или равно силе сопротив- 
ления качению !, т. е. 


Р.> ЕР 
где: Р. — сила сцепления колес с до- 
рогой, 
Р, — тяговое усилие на ведущих 
колесах, 


Р; — сила сопротивления качению. 
Проведенные автором в Научно-иссле- 


ло инерции 


рис. 1. Схема ‘движения по заснежен- 
ному участку пути. 


йа 


Сила сцепления 


Пообиксовывание ведущего Колеса % 


Рис. 2. Зависимость между силой 
сцепления и пробуксовыванием 
ведущего колеса. 


довательском институте шинной про- 
мышленности испытания показали, что 
в условиях движения автомобиля по 
снеговому покрову величина 2, незначи- 
тельно больше Ру. Отсюда ясно, что 
условие указанного выше соотношения 
величин /”,, Ру И Ру оставляет весьма 


малый диапазон для выбора тягового 
усилия. Даже при небольшом превыше» 
нии тягового усилия над силой сцепле- 


1 Полагая, что луть горизонтален и 
скорости движения невелики, имеем: 
ри) НОЕ 


ния Р колеса начнут буксовать и сила 


сцепления резко снизится вследствие 
уменьшения коэффициента сцепления 
шины с дорогой. 

С другой стороны, уменьшение Рр мо- 
жет привести к тому, что не будет 
соблюдено условие г» > Ру. В обоих 
случаях автомобиль остановится. 

Таким образом, обеспечение нужной 
величины тягового усилия в зависи- 
мости от изменения дорожного сопро- 
тивления обязательно. Следовательно, 
рассмотренный метод вождения автомо- 
биля по снеговому покрову может быть 
освоен шофером лишь после достаточ- 
ной тренировки. Механизмы автомобиля 
должны быть хорошо отрегулированы; 
непременным условием является устой- 
чивая работа двигателя на малых обо- 
ротах и хороший «накат» автомобиля. 


Автомобиль Д. Пшеничникова с пол- 
ным грузом может двигаться по гори- 
зонтальному пути на прямой передаче 
со скоростью 4—5 км/час. Это значит, 
что двигатель автомобиля работает под 
нагрузкой вполне устойчиво при 150— 
200 об/мин. 


Д. Пшеничников достиг также боль- 
шого мастерства в вождении автомоби- 
ля по грязным грунтовым дорогам. 
В этих условиях работы он весьма 
осторожно и далеко не всегда исполь- 
зует инерцию автомобиля, так как дви- 
жение с разгоном, особенно при нали- 
чии скрытых под водой участков дороги, 
небезопасно для механизмов автомо- 
биля. 


На дороге с глубокими колеями и гу- 
стой грязью Д. Пшеничников предпочи- 
тает медленную езду на постоянных 
оборотах двигателя. Изменение сопро- 
тивления качению компенсируется в 
этом случае большим или меньшим от- 
крытием дроссельной заслонки. Постоян- 
ные обороты двигателя уменьшают ди- 
намическое взаимодействие шины с до- 
рогой и предотвращают разрушения 
грязевого покрова под колесом, что по- 
вышает коэффициент сцепления Шины 
с дорогой. Постоянство оборотов пре- 
дохраняет механизмы автомобиля от 
динамических нагрузок во время езды 
по неровной дороге. При движении по 
грязи допускается некоторое пробуксо- 
вывание ведущих колес, в основном за 
счет тангенциальной деформации грязе- 
вого слоя дороги. Этим достигается 
повышение возможного тягового усилия 
вследствие уплотнения грязи в танген- 
циальном направлении и повышение со- 
противления срезу. Однако пробуксовы- 
вание не должно превышать определен- 
ную для данных дорожных условий 
величину, ибо при значительном про- 
буксовывании сила сцепления шины 
с дорогой будет падать. Это подтверж- 
дается испытаниями, выявившими зави- 
симость между величинами силы сцеп- 
ления и пробуксовывания ведущего 
колеса автомобиля (рис. 2). Точка А 
характеризует условия получения мак- 
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симального тягового усилия. При изме- 
нении вида и влажности грязевого по- 
крова точка А смещается вправо или 
влево, но характер зависимости остает- 
ея неизменным. 

Из изложенного видно, что при вож- 
дении автомобиля по густому грязевому 
покрову имеется определенный, наивы- 
годнейший режим движения, дающий 
возможность развить максимальное тя- 
говое усилие. 

Из подсобных средств повышения про- 
ходимости автомобиля широко приме- 
няются цепи, надеваемые на колеса. 
Однако до настоящего времени в лите- 
ратуре нет исчерпывающих указаний 
о пользовании ими, и поэтому безуслов- 


ный интерес представляет предложен- 
ный Д. Пшеничниковым способ приме: 
нения цепей. 

Д. Пшеничников стремится пользо- 
ваться цепями возможно реже, справед- 
ливо считая, что даже самые усовер- 
шенствованные из пих сильно портят 
покрышки. Применяя цепи в большин- 
стве случаев при гололедице, он наде- 
вает их только на виутренние задние 
колеса автомобиля, что дает следующие 
преимущества: 

1) повышается удельное давление, и 
звенья цепей врезаются в лед на боль- 
шую глубину, благодаря чему улуч- 
шается сцелление с дорогой; 

2) попадая на мягкий снег, колеса не 


зарываю?ся в него, Так как колесо без 
цепи не срезает и не выбрасывает снег 
(как это происходит у колеса с цепью) 
и удерживает спаренное с ним колесо 
на поверхности дороги; 

3) при движении автомобиля по доро- 
гам, имеющим некоторый поперечный 
уклон, большая часть нагрузки облег- 
ченной стороны автомобиля падает на 
внутреннее колесо. 

Наряду с широким изучением стаха- 
новского опыта вождения автомобиля 
было бы вполне своевременным органи- 
зовать краткосрочные курсы усовершен- 
ствовапия шоферов с целью практиче- 
ского обучения их передовым приемам 
работы. 


ОПЫТ РАБОТЫ ШОФЕРА-НОВАТОРА 
ВЛАДИМИРА АРТЕМОВА 


А. СУДАКОВ 


Главный инженер транспортного управления Мосметростроя 


Почин Лидии  Корабельниковой и 
Федора Кузненова — инициаторов сорев- 
зования за экономию сырья и материа: 
лов был горячо поддержан на авто- 
базах Метростроя. Среди шоферов, об- 
служивающих строительство лучшего В 
мире метро, по инициативе Владимира 
Артемова развернулось социалистиче- 
ское соревнование за экономию цепного 
материала — бензина. 


Шофер автобазы № 1 Метростроя 
В. Артемов обязался сэкономить В 
1950 г. 3000 л бензина, ежемесячно 
работая не менее пяти дней на сзконом- 
ленном топливе, и это обязательство 
с честью выполняет и перевыполняет. 
На 1-е ноября 1950 г. он сэкономил 
2840 л. Его. примеру на Метрострое 
последовало свыше 300 шоферов. 

Владимир Артемов работает на авто- 
базах Метростроя с 1935 г. и является 
одним 1з лучших шоферов транспорт- 
ного управления. План перевозок 
т. Артемов выполняет на 13090, межре- 
монтные пробеги его автомобиля ЗНа- 
чительно выше плановых, всегда имеет- 
ся значительная экономия средств по 
расходам на ремонты, техническое об- 
служивание и материалы. 

Условия эксплоатации грузовых авто- 
мобилей на строительстве московского 
метрополитена резко отличаются от 
других крупных строек. Погрузка и вы- 
грузка производится на шахтах и свал- 
ках, где устраиваются временные подъ- 
ездные пути. 

Высокие достижения В. Артемова в 
деле экономии бензина являются след: 
ствием постоянного исправного техниче- 
ского состояния автомобиля и умелого 
его вождения. 

Исправное техническое состояние 
автомобиля определяется правильной 
регулировкой всех узлов и механизмов, 
золной и надлежащей смазкой и креп- 
лением их, а также нормальным режи- 
мом работы двигателя. 


$ 


Во время технического обслуживания 
В. Артемов уделяет особое внимание 
состоянию поршневой группы, механиз- 
мам распределения, системам питания 
и зажигания. Состояние поршпевой 
группы он проверяет с помощью ком- 


прессометра. В случае необходимости 
производит притирку клапанов, смену 
поршневых колец (при зазоре в замках 
выше 0,45 мм), регулировку зазоров 
между толкателями и клапанами (0,20— 
0,25 мм для прогретого двигателя). 

С помощью  регулировочного цеха 
автобазы была подобрана следующая 
наивыгоднейшая комбинация жиклеров 
карбюратора, обеспечивающая экономич- 
ную работу двигателя при хороших ди- 
намических качества& автомобиля, 


Шофер В. Артемов. за рулем своего автомобиля ЗИС-5. 


Диаметр диффузора, см?/мин. . .. 25 


Главный жиклер, см8/мин. . - - - 180 
Компенсационный жиклер, см8/мин. 290 
Жиклер мощности, см/мип. ... 70 
Жиклер холостого хода, мм... 1 


Помимо подбора пропускиой способ- 
ности жиклеров проверялись все узлы 
карбюратора (уровень бензина в по- 
плавковой камере, начало открытия 
клапана экономайзера и пр.). 

Воздухоочиститель регулярно  очи- 
щается от пыли, а впускной трубопро- 
вод от нагара и смолистых отложений. 

В. Артемов обрашает внимание на 
чистоту запальных свечей и величину 
зазоров между электродами (в преде- 
лах 0,6—0,7 мм), на чистоту контактов 
прерывателя и величину зазоров между 
ними (0,35—0,45 мм), на точность рабо- 
ты автомата опережения зажигания. 

БолБшое виимание он уделяет пра- 
вильной установке зажигания, что, как 
известно, оказывает болыное влияние на 
расход бензина. Возникновение незначи- 
тельных детонационных стуков в двига- 
теле при подъеме в гору с полностью 
открытой дроссельной заслонкой карбю- 
ратора указывает на правильность уста- 
новки зажигания. 

Хорошего «наката», т. е. наибольшего 
пути свободного качения автомобиля, 
В. Артемов достигает следующими ме- 
рами: 

1) регулировкой тормозов, обеспечи- 
вающей нужный зазор между тормоз- 
ными колодками и барабанами, т. е. 
чтобы при отпущенной педали тормоз- 
ные колодки ие касались барабанов и 
колеса имели свободное вращение (сво: 
бодный ход педали тормоза 20—25 мм); 

2) регулировкой подшипииков перед. 
них и Задних колес, обеспечивающей 
свободное вращение колес без боковой 
качки; 

3) правильным положением передних 
колес. Развал колес должен быть равен 
1930/, схождение —6—11 мм; 

4) регулировкой конических ролико- 
вых подшипников вторичного вала Ко- 
робки перемены передач и редуктора 
заднего моста, осевой зазор которых 
должен быть равным 0,05—0,10 мм; 

5) постоянным давлением в шинах в 
соответствии с указаниями заводской 
инструкции; 

6) доброкачественной смазкой автомо. 
биля. Сорта смазки применяются только 
предусмотренные заводской инструкцией: 
для двигателя летом — автол 10, зи- 
мой — автол 6. При сильных морозах 
к автолу 6 добавляется дизельное топ- 
ливо (до 20%). Для агрегатов транс- 
миссии применяется, в зависимости от 
времени года, летний или зимний ни- 
грол; 3 

7) строгим выполнением графика 
смазки всех сопряженных деталей авто- 
мобиля. При смазке автомобиля обра- 
щается внимание на исправность масле- 
нок (неисправные сразу заменяются) и 
хорошее поступление смазки к трущим- 
ся деталям; 

8) отсутствием пробуксовки спепле- 
ния, для чего сцепление регулируется 
‘так, чтобы зазор между коромыслами 
‘сцепления и муфтой выключения был 
равен 2 мм, а свободный ход педали 
сцепления 15—20 мм, 


Шофер В. Артемов считает, что хо- 
роший «накат» у его автомобиля 
является одной из главных причин до- 
стижения им высоких результатов по 
экономии бензина. Поэтому он система- 
тически проверяет легкость хода авто- 
мобиля. Путь свободного качения авто- 
мобиля (при полной нагрузке на ровной 
асфальтированной дороге со скорости 
30 км/час до полной остановки) превы- 
шает в среднем 300 м. 

При работе на линии В. Артемов поль- 
зуется слелующими методами. 


1. Подъезжая к светофору, он, по 
количеству скопившегося на перекрестке 
транспорта, определяет время открытия 
светофора и в связи с этим снижает 
скорость движения или, наоборот, уве- 
личивает ее для того, чтобы успеть 
пересечь перекресток без остановок. 

2. Максимально использует движение 
«накатом», приспосабливая его к про- 
филю дороги. Движение «накатом» при- 
меняет на всех, даже незначительных 
спусках, а если позволяет профиль до- 
роги, то ведет автомобиль методом 
«разгон — накат», или применяет эконо- 
мическую скорость, которая для авто- 
мобиля ЗИС-5 равна 30—35 км/ча . 


3. Плавно трогается с места, без за- 
держки на промежуточных передачах, 
максимально используя прямую переда- 
чу. Промежуточная передача должна 
служить только для преодоления пре- 
пятствий, подъемов и разгона автомоби- 
ля. Пользование тормозами производится 
в исключительных случаях; все оста- 
новки автомобиля осуществляются свое- 
временным сбрасыванием газа и выклю- 
чением передачи. 

4. При длительных остановках у све- 
тофоров, у ж.-д. переездов, а также в 
местах погрузки и разгрузки выключает 
двигатель. 

5. Минимально пользуется «подсосом» 


и то только при пуске холодного двига- 
тели. 


6. Поддерживает необходимый тепло- 
вой режим двигателя. В верхней части 
радиатора температура воды должна 
быть; летом 75—85°, зимой — 80—90° Ц. 
Поэтому в зимнее время т. Артемов от- 
крывает клапаны утеплительного чехла 
только при прогретом двигателе. На 


стоянках и при коротких ездках клапа- 
ны чехла закрыты. 

Для регулирования температуры дви- 
гателя в зимнее время на автомобиле 
т. Артемова устанавливаются слециаль- 
ные жалюзи с управлением ими из ка- 
бины шофера. 

В целях сохранения температуры на 
длительных ‘остановках при погрузке 
или разгрузке автомобиля (в зимнее 
время) т. Артемов, не доезжая 5—6 км 
до места, прогревает двигатель (путем 
прикрытия жалюзи) до температуры 
близкой к кипению, с тем чтобы при 
пуске двигателя минимально расходо- 
вать бензин. 

Тов. Артемов являлся участником 
мпогих соревнований на экономию бен- 
зина. В феврале 1950 г. на общемосков- 
ских соревнованиях В. Ар емов занял 
первое место — его результат 43% эко- 
номии бензина. Команда Метростроя, 
которую он возглавлял, завоевала кубок 
Центрального московского автомотоклу- 
ба. В марте 1950 г., участвуя в дальнем 
пробеге на экономию бензина в честь 
выборов в Верховный Совет СССР по 
маршруту Москва — Киев — Минск — 
Москва, В. Артемов-занял 2-е место по 
группе автомобилей ЗИС-5, сэкономив 
35,2% бензина. 

В настоящее время на автобазах Ме- 
тростроя сотни шоферов ежедневно эко- 
номят бензин, взяв на себя обязатель- 
ства работать до трех и более дней в 
месяц на сэкономленном топливе. 

Для передачи передовых методов эко- 
мии бензина на автобазах Метростроя 
организованы стахановские школы. Каж- 
дому шоферу, экономящему бензин, вру- 
чается вымпел с надписью «Шоферу-ста- 
хановцу, работающему на сэкономлен- 
ном бензине», который прикрепляется к 
кабине на видном месте. К водителю- 
наставнику, освоившему методы работы 
В. Артемова, прикрепляют 10—12 от: 
стающих шоферов, что дает положитель- 
ные результаты. 

В автобазах Метростроя, на основе 
овладения методами работы В. Артемо- 
ва и развития творческой инициативы, 
при повседневной помощи со стороны 
инженерно-технических работников и ру: 
ководителей автохозяйств растет Число 
шоферов стахановцев. 


ШИНЫ ДЛЯ ГОНОЧНЫХ АВТОМОБИЛЕЙ 


Московский шинный завод освоил вы- 
пуск легких и весьма прочных шин для 
гоночных автомобилей размером 5,00— 
16. Эти шины изготовляются из спе- 
циально отобранных материалов. От 
обычных шин они отличаются тонким 
протектором, имеющим особый рису- 
нок, благодаря чему автомобиль лучше 


«держит дорогу» на больших скоростях, 
Испытание новых шин дало хорошие 
результаты. 

В настоящее время шины для гоноч- 
ных автомобилей изготовляются пар: 
тиями по заказу автомотоклубов и Ко- 
митета по делам физкультуры и спорта 
при Совете Министров СССР, 


К СВЕДЕНИЮ ЧИТАТЕЛЕЙ 


В редакцию журнала „Автомобиль“ поступают письма по вопросу 
приобретения автомобильной литературы. Рекомендуем читателям 
обращаться не в редакцию, апо адресу: Москва, проезд Куйбышева, 8. 


МОГИЗ, „Книга почтой“. 
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АВТОБУС ЗИС-155 И ОПЫТ ЕГО УКСПЛОАТАЦИИ 


Московский завод имени 
Сталина выпускает автобу- 
сы ЗИС-155 с кузовом вме- 
стимостью 50 мест, из кото- 
рых 28 для сиденья. 

Кузов автобуса ЗИС-155 
несущий, цельнометалличе- 
ский, вагонного типа, по 
конструкции аналогичен ку- 
зову автобуса ЗИС-154. Он 
оборудован системой венти- 
ляции и отопления. 

Вход в автобус через 
заднюю дверь, выход — че- 
рез переднюю. Управление 
дверями пневматическое и 
осуществляется из кабины 
водителя. Помещение для 
пассажиров отделено от ка- 
бины водителя и моторного 
отсека застекленной пере- 
городкой. 

Двигатель со сцеплением 
и коробкой передач распо» 
ложен в передней части 
кузова, справа, параллельно продольной 
оси автобуса. Крутящий момент к зад: 
нему ведущему мосту передается кар- 
данными валами. 

В конструкцию стандартных агрегатов 


и механизмов автомобиля ЗИС-150, ис- ' 


пользуемых на автобусе, внесены неко" 
торые изменения. На двигателе уста- 
новлен новый карбюратор МКЗ-К81 с 
падающим потоком, применены Хроми- 
рованные верхние поршневые кольца, 
двойной масляный насос и масляный 
радиатор. Двигатель развиваег мощность 
95 л. с. при 2200 об/мин. 

В сцеплении поставлены фрикцион- 
ные накладки улучшенного качества 
(как у автомобиля ЗИС-110). Коробка 
передач оборудована дистанционным 
механическим управлением, Карданная 
передача состоит из двух карданных ва- 
лов с промежуточной опорой между ни- 
ми. Передаточное число главной переда- 
чи 9,29. 

Тормозная система с пневматическим 
приводом и механический тормоз изме- 
ненмю почти не подверглись. 

От автобуса ЗИС-154 использована 
передняя ось со ступицами и тормоза- 
ми и рулевое управление с укорочен- 
ной колонкой. 

Кузов автобуса ЗИС-155 подвешен на 
четырех полуэллиптических рессорах, 
снабженных гидравлическими амортиза- 
торами двустороннего действия. Пе- 
редняя рессора длиной 1476 мм состоит 
из 12 листов шириной 89 мм; задняя 
рессора длиной 1580 мм имеет 15 ли- 
стов шириной 152 мм. Рессоры соеди- 
няются с кронштейнами лонжеронов 
каркаса кузова посредством резьбовых 
пальцев. Колеса автобуса снабжены 
шинами размером 9,00 Х 20. 

Полный вес автобуса ЗИС-155 с на- 
грузкой 3,5 т—9930 кг. Габаритные 
размеры: длина — 8050 мм, ширина — 
2600 мм, высота — 2940 мм. 

Согласно заводским техническим 
условиям, максимальная скорость авто“ 
буса по горизонтальному асфальтиро- 
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Внешний вид автобуса ЗИС-155. 


ванному шоссе с грузом 3,5 т равна 
65 км/час. 

Средние технические скорости, заме- 
ренные на характерных автобусных 
маршрутах зимой, составляют 19,3— 
24,6 км/час в городе и 97,0—98,5 км/час 
за городом по заснеженному шоссе. 

Средний эксплоатационный расход 
топлива, замеренный за время эксплоа: 
тации 20 автобусов ЗИС-155 во 2-м ав- 
тобусном парке г. Москвы, составил В 
летнее время 39—40 л/100 км, в зим- 
нее 42—43 л/100 км. Расход смазки не 
превышал 5% от расхода топлива. 

Органы управления автобусом (рыча- 
ги, педали, рулевое колесо) расположе- 
ны удобно, и пользование ИМИ не тре- 
бует затраты больших усилий. 

Сиденье шофера регулируется по ВЫ 
соте и в продольном направлении. Сле- 
дует отметить неудачное расположение 
левой передней стойки кузова, которая 
закрывает от шофера часть дороги и 
тем самым ухудшает обзорность. 

Автобус и отдельные его агрегаты до- 
ступны для обслуживания. Исключение 
составляет двигатель. Доступ к бензи- 
новому насосу, клапанам, генератору и 
другим деталям, расположенным с пра: 
вой стороны двигателя, затруднен. 

Во 2-м автобусном парке, зксплоати- 
ровавшем в течение года первую пар: 
тию автобусов ЗИС-155, была принята 
следующая периодичность технического 
обслуживания: уход--ежедневно, тТо-1— 
через 1000 км, ТО-2 — через 8000 км. 

В объем ежедневного ухода включе- 
ны уборочные, моечные и обтирочные 
операции по кузову и дополнительные 
операции по проверке состояния ШИН. 
Общее время, затрачиваемое па еже- 
дневный ‘уход — З часа 30 мин. 

В объем первого технического обслу- 
живания (ТО-1) включены: крепление 
всех соединений, шприцевая смазка тру" 
щихся соединений и смена смазки В 
двигателе, электрорегулировочные оле 
рации и проверка системы пневматиче- 
ского оборудования. Общее время, 34: 


трачиваемое на ТО-1, со- 
ставляет 5 часов. 

В объем второго техни" 
ческого обслуживания (ТО-2) 
включена частичная раз- 
борка двигателя, при кото- 
рой производится притирка 
клапанов, проверка состоя- 
ния вкладышей, осмотр и 
очистка поршневых колец, 
поршней и другие работы. 
Общее время, потребное 
для выполнения ТО-2, со- 
ставляет 136 часов, из ко" 
торых 14 часов затрачи- 
вается вспомогательными 
цехами, 

Пробег автобусов между 
ТО-2 составил в среднем 
9 тыс. км, достигая в ОТ- 
дельных случаях 13 тыс. км. 

Смазка автобусов произ- 
водилась по заводской ин- 
струкции, причем для дви: 
гателя применяли автол 6 
или 10 (в зависимости от сезона), а 
для коробки передач и заднего места— 
нигрол. 

Стоянка автобусов ЗИС-155 была от- 
крытая. В зимнее время прогрев двига- 
телей перед пуском осуществлялся го- 
рячей водой. 

Состояние двигателей автобусов 
ЗИС-155 за год эксплоатации, после 
пробега 80 тыс. км, следует считать 
удовлетворительным. Максимальный из- 
нос стенок цилиндров (блоки цилиндров 
отлиты из чугуна с легирующей добав- 
кой) за пробег 50 тыс. км составил 
0,25 мм. Средний максимальный износ 
по пяти двигателям за пробег 50 тыс. 
км был равен 0,156 мм; овал Цилинд- 
ров на большинстве двигателей оказал- 
ся в пределах от 0,010 до 0,044 и толь- 
ко на одном двигателе достиг 0,069 мм. 

Хромирование верхних поршневых Ко- 
лец в двигателях значительно повысило 
нх износостойкость. За 50 тыс. км ра- 
диальный износ этих колец характери- 
зуется увеличением зазора в замке в 
среднем до 1,20 мм, тогда как вторые 
кольца имели зазор 2,5 мм, третьи 2,6 
и маслосъемные — 3,8—5,5 мм. 
Поршневые пальцы, поршни, шейки и 
подшипники коленчатого вала двигате- 
лей были в удовлетворительном состоя- 
нии. Следует отметить лишь закоксовы- 
вание поршневых колец, вследствие че 
го приходится чистить’ их через каждые 
8—10 тыс. км пробега. 

За время эксплоатации автобусов В 
механизмах силовой передачи, в ходо- 
вой части, а также в приборах были 
обнаружены отдельные неисправности, 
важнейшие из которых следующие: 

1) ослабление заклепочных соединений 
ступицы ведомых дисков сцепления, 

2) ослабление креплений накладок на 
ведомых дисках сцепления; 

3) большой износ шестерни внутрен- 
него зацепления третьей передачи, ше- 
стерен четвертой и пятой передач и 
муфты переключения, 

4) подтекание смазки через сальник 


промежуточной опоры и хвостовик ре- 
дуктора; 

5) износ шлиц карданных валов (из- 
за недостаточной их твердости); 

6) недостаточная долговечность ка- 
тушки зажигания; 

7) выход из строя стеклоочистителей. 

Кроме этого, отмечены случаи преж- 
девременного износа компрессоров (за 
пробег до 8 тыс. км). В зимнее время 
наблюдалось замерзание конденсата В 
воздухопроводах, вследствие чего не ра- 
ботали механизмы открывания и закры- 
вания дверей, а также тормозы. 

Отмеченные недостатки не вызывали 
длительных простоев автобусов. Коэффи- 
циент использования парка автобусов в 


течение всего периода эксплоатации 
колебался от 0,88 до 0,93. 

Ввод в эксплоатацию автобусов 
ЗИС-155, так же как и автобусов 


ЗИС-154, требует оснащения автобусных 
парков новым оборудованием. Для ре- 
монта кузовов автобусов ЗИС-155 не- 
обходимы вальцевые станки, без кото: 
рых качественная правка листов кузова 
автобуса невозможна. Малярные рабо- 


ты следует производить только в спе- 
циальных помещениях, где ДОЛЖНЫ 
быть обеспечены надлежащая темпера- 
тура воздуха и чистота. 

Для нанесения краски надо иметь 
пневматическое оборудование -- ком- 
прессор с ресивером и пистолет. а для 
сушки местных подкрасок желательно 
иметь мощные электрические перенос" 
ны лампы с экранами. 

При обслуживании кузовов автобу- 
сов ЗИС-155 и ЗИС-154 необходимо 
учитывать, что снаружи они окрашива- 
ются пантефталевой эмалью, а внутри 
нитрокраской С целью сохранения 
окраски кузова надо производить его 
полировку полировочной водой № 18. 
Для мойки внутренней части кузова, в 
том числе обивки пассажирских сиде- 
ний, выполненных из  текстовинита, 
можно употреблять мыльную воду. 
Практика показала, что мойка обивки 
должна выполняться не реже одного 
раза в месяц. 

Протирка и мойка автобусов == дело 
весьма трудоемкое, поэтому в’ больших 
автобусных парках необходимо иметь 


механизированные моечные установки И 
специальные полировочные машины. 

При обслуживании и ремонте кузова 
автобуса ЗИС-155 особенно необходимо 
уделять внимание уплотнению капота 
над двигателем, так как при недоста- 
точной герметичности капота в кабине 
шофера могут скопляться газы. 

Для обеспечения постоянной и надеж- 
ной работы механизмов пневматическо- 
го управления тормозами и дверями 
необходимо периодически контролиро- 
вать их путем испытания на специаль- 
ном стенде, оборудованном компрессо- 
ром, ресивером, манометрами и систе- 
мой воздухопроводов, в которую вклю: 
чаются испытываемые приборы. 

Проектирование новых автобусных 
парков должно базироваться на заранее 
разработанном технологиҷеском про- 
цессе обслуживания и ремонта новых 
автобусов, так как только на основе 
тщательного учета всех вопросов кон: 
троля состояния технического обслужи- 
вания и ремонта оборудования, агрега- 
тов и узлов можно обеспечить высокие 
показатели их работы. 


а ——————— 


ПРОПАГАНДА ПЕРЕДОВОЙ ТЕХНИКИ 


Пропаганда технических и экономиче 
ских знаний и распространение передо" 
вого опыта занимают видное место В 
деятельности центрального клуба шофе- 
ров г. Москвы. Для руководства этой 
работой при клубе создан Совет техни- 
ческой пропаганды. К участию в его ра- 
боте привлечены научные и инженерно" 
техпические работники, а также стаха- 
новцы-новаторы столичного автотранс- 
порта. 

В 1950 г. Советом технической пропа: 
ганды было проведено 10 лекций по во- 


просам новой технологии авторемонтного " 


производства и более 50 лекций о кон- 
структивных и эксплоатационных особен- 
ностях послевоенных моделей советских 
автомобилей, их техническом обслужи- 
вании, методах экономии бензина И 
шин. Кроме того, был организован цикл 
лекций и докладов о хозяйственном 
расчете на автотранспорте, себестоимо- 
сти автомобильных перевозок и методи- 
ке планирования ее снижения, о мето- 
дах ускорения оборачиваемости оборот- 
ных средств на автотранспорте и др. 
После каждой лекции, как правило, про- 
водится широкий обмен мнениями меж- 
лу присутствовующими стахановцами, 
инженерно-техническими работниками, 
хозяйственниками, конструкторами. 
Совет технической пропаганды клуба 
особое внимание уделяет обобщению и 
распространению передового опыта ра- 
боты новаторов на автотранспорте. Был 
проведен ряд «стахановских пятниц», на 
которых с докладами об опыте эксплоа- 
тации новых марок советских автомоби- 


Д, ФИНГАРЕТ 


лей выступали лучшие шоферы-стаха- 
новцы, а с содокладами — руководящие 
инженерно-технические работники авто- 
хозяйств. Так, например, на «стаханов- 
ской пятнице», посвященной опыту рабо- 
ты шоферов-стотысячников на автомоби- 
лях ГАЗ-51, с докладом выступил шо- 
фер 1-й автобазы Московского треста 
хлебопечения Н. Макесв, а содоклад 
был сделан главным инженером автоба- 
зы Б. Сопняковым. 


На «стахановской пятнице», посвящен» 
ной опыту работы шоферов-стотысячни: 
ков на автобусах ЗИС-154, с сообще- 
ниями выступали шоферы 1-го и 3-го 
автобусных: парков Управления пасса- 
жирского ‘автотранспорта Моссовета 
М. Калик, П. Оглоблин, С. Сидельников 
и А. Куцаков. Главный инженер 1-го ав- 
тобусного парка Н. Тиманов и инженер 
3-го автобусного парка А. Киселев рас- 
сказали участникам вечера о работе 
шоферов-стахановцев их парков. 


Обсуждение докладов проходило в де- 
ловой, творческой обстановке и было 
полезным как для шоферов, так и для 
инженерно-технических и научных ра- 
ботников. 


Для широкой популяризации стаха- 
новского опыта работы Совет техниче- 
ской пропаганды совместно с Государ- 
ственным научно-техническим издатель- 
ством (МАШГИЗ) организовал выпуск 
серии книг «В помощь шоферу-стотысяч- 
нику». В книгах освещаются вопросы, 
связанные с эксплоатацией новых марок 
советских автомобилей. Авторами этих 


книг являются лучшие шоферы:стаха: 
новцы. В обработке материалов им ока- 
зывают помощь инженеры и научные 
работники. 


Совет технической пропаганды клуба 
обсуждает предложения стахановцев, 
поддерживает их прогрессивные начина- 
ния, помогает в научно-техническом И 
экономическом обосновании их предло" 
жений и организует широкую. популя- 
ризацию их достижений, 


Широко известно предложение шофе- 
ров-стахановцев 5-й автобазы Управле- 
ния грузового автотранспорта Москвы 
В. Неровнова и А. Корсакова об орга- 
низации комплексного соревнования за 
снижение себестоимости тонно-километ- 
ра. С целью пропаганды опыта тт. Не- 
ровнова и Корсакова Совет технической 
пропаганды организовал их выступления 


в устном журнале «Новое на автомо- 
бильном транспорте». 


Совет технической пропаганды Не 
ограничивается изучением и популяриза- 
цией достижений отдельных стахановцев 
автотранспорта, но и проводит работу 
по пропаганде методов коллективного 
стахановского труда. Так, например, 
был обсужден вопрос о применении и 
распространении метода инженера Фе- 
дора Ковалева в автохозяйствах Мо- 
СКВЫ, 

Работа по технической и экономиче 
ской пропаганде, проводимая Пентраль- 
ным клубом шоферов, вызывает боль- 


шой интерес среди автоработников сто- 
ЛИЦЕ. 
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РЕМОНТ АВТОМОБИЛЕИ 


РАЦИОНАЛБНОЕ ИСПОЛЬЗОВАНИЕ основных СРЕДСТВ 
АВТОРЕМОНТНОГО ЗАВОДА 


Главный инженер 1-го Московского авторемо 


Накануне 32-й годовщины Великой 
Октябрьской социалистической револю- 
\ ции коллективы 88 передовых пред" 


приятий Москвы и Московской области 


В. ЧЕПЕЛЕВСКИЙ 


нтного завода 


Министерства автотранспорта РСФСР 
ње : аблица 1 
Е 1946 1047 | 1948 | 1949 
Показатели рт: 2-2 


обратились к товарищу Сталину с пись- 
мом, в котором обязались улучшить 
использование основных средств произ- 
водства с тем, чтобы значительно уве- 
личить выпуск промышленной продук- 
ции. В числе этих предприятий был и 


1-й Московский авторемонтный завод 
(МАРЗ) Министерства автотранспорта 
РСФСР. 


Из года в год увеличивается выпуск 
валовой продукции на 1-м МАРЗе, в 
результате чего послевоенный пятилет- 
ний план завод выполнил досрочно. 
Непрерывный рост производства являет- 
ся в немалой степени результатом уве- 
лнчения съема продукции с квадрат- 
ного метра производственной площади и 
с единицы оборудования. Это достаточ- 
но убедительно подтверждают данные, 
приведенные в табл. 1. 


Условные обозначения 


А 6 
ЕЕ 


8 
22222 


иа токарно-винторезный станок для расточки подшипников в блоке под распое 
3 — гидравлический прес“ дл 
гильзы и черновой ра`точки цилиндров; 5 — верт 


ных гнезл в блоке! 


тонингования; 


стеллажом для сборки газогаспределительнсго механизма; /0-.станок для пригирки клапёнов дгигателя ГАЗ-51; 
клапанов; 12 — станок для п итирки клапанов двигатели ГАЗ-ММ, 
5 - стенд дая прижига 
настольным сверлильиым стаиком и приспособлениями Ала рагпертыванич втулок шатуна и 
стеил дла сборки двигателя ГАЗ-51: /9 — стенд аля сборки двигателя ГАЗ-ММ; 20 - индикаторное приспособление 
отки двигателей ГАЗ-ММ; 23 — эстакада дли 


кой: 14 — моечная машина" 
пиком; 17 — рерстак с 


для холодной приработки двигателей ГАЗ-51; 


А — оборудование 
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икально-расточный ста 


Съем валовой продукции с 1 м? площа- 
ши, %. о о Овен 
Съем валовой продукции с одного стан- 
а’. „г- ол и №. 


В 1950 г. перед заводом были постав- 
лены новые задачи. Предстояло освоить 
ремонт автомобилей ГАЗ-51, развернуть 
массовый выпуск из ремонта двигателей 
ГАЗ-51 и организовать производство 
автобусных и других кузовов. 

Чтобы решить эти задачи без расши- 
рения производственных площадей И 
дополнительных капитальных затрат, 
потребовалось более рационально ИС" 
пользовать основные средства завода. 

На заводе развернулась большая ра- 


ЕЕОЕЕНЕНЫЯ 


ВЕ 0998 ВЕ 


Рис. 1. План моторного цеха: 


13 — горизонтальный алмазно-ра ‚точный 


100 125,6 149,4 172,5 


100 124,6 145,3 167,9 

бота по проведению мероприятий, обес- 
печивающих выполнение взятых на сеоя 
обязательств. Были пересмотрены пла» 
нировка цехов и участков, расстановка 
оборудования и его использование. Все 


эти вопросы обсуждались на широких 


совещаниях инженерно-технических ра- 
ботников совместно с рабочими-стаха- 
новцами. Предложения, внесенные на 


совещаниях, послужили материалом для 
разработки единого плана улучшения 
использования основных средств завода. 


Я НЕЕ НЫНЕ ААН фен 


Ў 5081 
НН (уЈаливочноР“ 
[ЕВЕ =. отделение 
8 
| ВО 


пелительный вал; 2 — радиально-сверлильный станок дла ремонта клапан- 
а запре :"овки гильз в блок, 4 — вертикально-сверлильный станок 2150 для ра‘`точки пилиндров под 
нок для окончательной расточки цилиндров, 
7 — станок для окончательного хонингованич, 8 — токарный станок для пасточки коренных подшипников блока ГАЗ-ММ; 


6 — станок для предварительного 
9 — стенд со 
И - контрольный стенл для притирки 
‘танок для расточки шатунных подшипни- 


коренных подшипникон двигателей ГАЗ-ММ: 16 — баланс ровочный Стенд коленчатого вала с махо- 


еборки поршней с шатунами; /5 — 
дла пронерки шатунов; 2/ — стенд 
сборки двигателей ГЛЗ.ММ 


для ремонта двигателей ГАЗ-ММ; Е — оборулование зля ремонта двигателей ГАЗ-ММ и ГАЗ-51; В — новое оборудование для 


те 


В приводимой ниже табл. 2 даны вы- 


держки из плана мероприятий по улуч- ,„ 


шению использования основных средств 
производства. 

Как практически выполнялся наме- 
ченный план можно показать на -при- 
мере реорганизации моторного цеха. 

В моторном цехе параллельно линии 
ремонта двигателей ГАЗ-ММ была 
организована новая линия ремонта 
двигателей ГАЗ-51. 

Помимо использования площади цеха 
удалось путем введения дополнитель- 
ных приспособлений использовать уста- 
новленпое станочное и нестандартное 
оборудование для ремопта двигателя 
автомобиля ГАЗ-51. 

На рис. 1 показана новая планиров- 
ка моторного цеха, по которой можно 
судить о степени использования его пло- 
шадеќ и оборудования. Правильное ре- 
шение вопроса было найдено благодаря 
творческой инициативе инженерно-тех- 
нических работников завода тт. Петро- 
сина, Колобкова, Вихмана, Аллера, 
Чернышева, Богданова и других. 

На отдельных примерах можно пока- 
зать, как была решена эта задача, 


1. Вертикально-свер- 
лильный станок 4 типа 
2150 (см. рис. 1) пред- 
назначен для расточ- 
ки цилиндров блока 
ГАЗ-ММ под гильзу и 
для черновой расточки 
цилиндров. Ход шпинде- 
ля этого станка был не- 
достаточен для расточки 
цилиндров блока ГАЗ-51. 
В связи с этим на заво- 
де спроектировали и из- 
ГОТОВИЛИ удлиненную 
рейку и удлиненный 
стакан (рис. 2). Ход 
шпинделя увеличился до 
210 мм, что позволило 
использовать станок для - 
расточки цилиндров бло- Ы 
ка ГАЗ-ММ и ГАЗ-51. 

2. На вертикально-рас- 
точном станке 5 (рис. 1) 
производится чистовая расточка ЦИ- 
линдров блока ГАЗ-ММ. Использовать 
его для расточки цилиндров двигате- 
лей ГАЗ-51 не представлялось возмож- 
ным, так как диаметр шпинделя стан- 


—-—-—- 


РЕ 


Таблица 2 


Что орга- 


| 
| 


. | „ 484 
ооо низуетси нај В. результате чего | ост 
бождается | освобож- 95а Ожидаемый эффект 
а денной освобождается площадь ЕЕ 
площади оа 89 
Моторный | Сборка и ау“ Организация па- 270 а) Обеспечение мас- 
цех ремонт раллельного потока сового ‘выпуска из 
двигателя | ремонта и сборки дви- ремонта двигателя 
ГАЗ-51 гателей ГАЗ-51 на тех ГАЗ-51 
же площадях и обо- 
рудовании, где ремон- 
тируются двигатели | 
| ГАЗ-ММ 

б) Лучшее исполь- 6) Увеличение съе- 
зование имеющегося ма продукции на 
оборудования 1,5 млн. руб. 

в) Введение допол- в) Увеличение ко- 
нительных приспособ- эффициента исполь- 
лений зования оборудова- 

| ния на 14% 
ВЕБ рана ер е ТР А 2 2 ЕР 2 Е: 
Регулиро- | Производ- а) Коренное измене- 500 ‚ а) Увеличение вы- 
вочный | ство авто- | ние технологии окрас- | пуска автобусных ку- 
участок бусных | ки автомобилей и | зовов 
сборочного | кузовов | уменьшение в связи с | 
цеха этим площади отделе- 
ния регулировки ав- 
томобилей 
б) Более рациональ- 6) Выпуск допол- 
, ная расстановка обо- нительной продук- 
. рудования ции на 1,2 млн. руб. 

в) Изменение пла- 
нировки кузовного 
цеха ; 

И ЧАРЕСИ 28 соеви ка ЗИ. - ло. г вО и 
Литейный | Расшире- Рациональная пере- 100 Увеличение формо- 
х цех ние фор- | планировка цеха вочного литья на 
һ мовочной 20% 
площади 


Рис, 2. Удлиненный стакан к шпинделю 
сверлильного станка 2150. 


ка 90 мм, а диаметр цилиндра двигате- 
ла ГАЗ-51--49 мм. Работники завода 
изготовили и установили шпиндель 
диам. 70 мм, что позволило производить 
на станке чистовую расточку цилиндров 
блоков двигателей обоих автомобилей. 


3. Вертикально-хонинговальные стан: 
ки би 7 предназначены для предвари- 
тельного и окончательного хонингования 
цилиндров блока двигателей ГАЗ-ММ. 
Чтобы использовать эти станки ДЛЯ 
крепления и обработки блока двигателя 
ГАЗ-51, были изготовлены универсаль: 


ное приспособление и головка-хон диам 
82 мм. 


4. Расточка нижней головки шатуна 
двигателя ГАЗ-ММ производится на го- 
ризонтальном алмазно-расточном стан: 
ке /3. В настоящее время, благодаря 
изготовленному на заводе приспособле 
нию, станок используется также для 
расточки коренных и шатунных вкла: 
дышей двигателя ГАЗ-51. 


5. Верстак 17, на котором произво: 
дится запрессовка и развертывание вту: 
лок верхней головки шатуна и соедине- 
ние поршня с шатуном двигателя 
ГАЗ-ММ, использован путем изготовле- 
ния дополнительных приспособлений для 
производства этих же операций при ре- 
монте двигателя ГАЗ-51. 


6. Стенд 27 для холодной приработ- 
ки двигатели ГАЗ-51 ранее использо- 
вался также для прижига шатунных 
полшипников двигателя ГАЗ-ММ. В ре- 
зультате введения более совершенной 
технологии по обработке шатунных под- 
шипников удалось отказаться от прижи- 
га шатунных подшипников. 


7. Эстакада 23, предназначенная 
для окончательной сборки двигателей 
ГАЗ-ММ, полностью приспособлена для 
сборки двигателей ГАЗ-51. 


Сборка двигателя ГАЗ-ММ о осуще: 
ствляется следующим образом. Блок 
двигателя укрепляется на тележке 2 
(рис. 3) двумя болтами, проходящими 
через отверстия фланца кронштейна 1 
в отверстия для бокового водяного 
патрубка в блоке. На укрепленном 
к тележке блоке производятся установ- 
ка и крепление маховика, картера ма- 
ховика, нижнего картера, головки бло- 
ка и других деталей двигателя ГАЗ-ММ. 
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рис. 3. Эстакада для окончательной сборки двигателей. 


Для сборки двигателя ГАЗ-51 на те- 
лежку 2 эстакады вместо кронштейна / 
надевается сменный кронштейн, на Ко- 


тором через три отверстия диам. 11 мм 
укрепляется блок двигателя ГАЗ-51 на 
трех шпильках крепления газопровода. 


Выполнение намеченного плана меро- 
приятий по улучшению использования 
основных средств производства позво- 
лило высвободить на заводе более 
1300 м2 производственной площади И 
на 15% увеличить съем продукции 
с каждого квадратного метра площади 
и с единицы оборудования. Благодаря 
этому завод успешно выполняет зада- 
ния по массовому выпуску из ремонта 
автомобилей и двигателей ГАЗ-51. 


Опыт 1-го Московского авторемонт" 
ного завода показывает, какое огром- 
ное значение для успешного выполнения 
плана имеет мобилизации скрытых вну- 
тренних резервов производства. Твор- 
ческая инициатива инженерно-техниче- 
ских работников в содружестве с рабо- 
чими-стахановцами, повышение куль- 
туры труда, увеличение использования 
оборудования и производственных ПЛО" 
щадей дали возможность коллективу 
1-го МАРЗа выполнить план послевоен- 
ной сталинской пятилетки на 11 меся- 
цев раньше срока. 


ТЕХНИЧЕСКИЙ СОВЕТ ЗАВОДА 


Технический совет завода является 
новой действенной формой творческого 
содружества рабочих-стахановцев, уче- 
ных, инженеров и техников. 

На Ленинградском авторемонтном за- 
воде № 9 технический совет был орга- 
низован в июне прошлого года. В со- 
став его вошли рукозодители основных 
цехов и отделов, технологи, конструкто- 
ры, передовые рабочие-стахановцы И 
работники науки, опыт и знания кото- 
рых принесли большую пользу при ре- 
шении различных проблем производ- 
ства. Таким образом, технический совет 
стал центром, вокруг которого группи- 
руются новаторы завода. Работая под 
руководством главного инженера, тех- 
нический совет выполняет роль совеща- 
тельного органа при директоре завода 
и дает рекомендации по внедрению бо- 
лее совершенной технологии ремонта 
автомобилей. 


Техническим советом рассмотрен во- 
прос о внедрении на заводе метода 
инженера Ф. Ковалева. В настоящее 
время в цехах завода развернулась ра- 
бота по изучению и распространению 
лучших приемов работы стахановцев. 
Так, например, начальник моторного 
цеха М. Евстигнеев изучил опыт ра- 
боты шлифовальщика т. Семенова, при- 
менившего скоростное шлифование шеек 
коленчатого вала путем увеличения 
числа оборотов своего станка на 2590. 
Опыт т. Семенова передан щлифоваль- 
щице т. Дубинович, работающей на 
аналогичной операции. 

Инженер т. Дмитриев изучил опыт 
влектросварщика т. Королева, освоив- 
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Инж. П. ШРАЕР 


шего холодную сварку чугунных дета- 
лей. По методу Королева работает сей- 
час сварщик т. Мельников. Применение 
холодной сварки дает заводу годовую 
экономию в 8—10 тыс. рублей. 

В кузовком цехе завода до последне- 
го времени изготовляли верхний боко- 
вой брус кабины автомобиля ЗИС-5 
(дет. 26-0612/613) вручную. Столяр 
Н. Подзноев применил для обработки 
этой детали станок. Изучив опыт Нод- 
зноева, начальник цеха т. Коптев внед- 
рил его метод на производстве, что 
облегчило труд рабочих и дает заводу 
большую экономию. 

Оживленную дискуссию на техниче- 
ском совете вызвало обсуждение двух 
перспективных докладов — © рекон: 
струкции разборочного цеха и о проек- 
те нового механического цеха. Члены 
технического совета указывали на необ- 
ходимость большей механизации тру- 
доемких процессов и улучшения орга- 
низации рабочих мест. Были высказаны 
пожелания об организации заводской 
лаборатории. В результате обсуждения 
совет поручил группе работников тех- 
нического отдела разработать оконча- 


тельные варианты проектов, которые 
в настоящее время претворяются в 
ЖИЗНЬ. 

Был заслушан доклад инженера 


БРИЗ т. Дмитриева об итогах прозер- 
ки отклокенных в 1949 г. рациопализа- 
торских предложений. Технический со- 
вет признал необходимым пересмотреть 
некоторые отклоненные предложения. 
Технический совет рассмотрел рацио- 
нализаторское предложение начальника 


цеха т. Певзнера и инженера-технолога 
т. Бровина по восстановлению рулевого 
колеса. Тт. Певзнер и Бровин разрабо- 
тали конструкцию прессформы обода 
и спиц рулевого колеса, предложив 
отколотые части обода и спиц запол- 
нять новой пластмассой. Это предложе- 
цие было принято и внедрено в произ- 
водство. Сотни рулевых колес, ранее 
отбракованных ОТК, в пастоящее время 
используются после ремонта, как пол: 
ноценные. 

На совете были заслушаны также 
доклады о виедрении маршрутной тех- 
нологии и скоростного точепия. В ре- 
зультате изучения этих вопросов был 
осуществлен перевод на маршрутную 
технологию механического и ряда дру- 
гих цехов и на скоростное точение 
группы деталей. 

В деле внедрения скоростного точе- 
ния заводу оказывает помощь кафедра 
технологий Ленинградского института 
механизации сельского хозяйства и Ле- 
нинградский Дом техники. 

Год работы технического совета на 
Ленинградском авторемонтном заводе 
№ 2 дал весьма положительные ре- 
зультаты — увеличился поток рациона: 
лизаторских предложений, опыт передо- 
виков завода находит все более широ- 
кое распространение. 

Однако в работе совета имеются 
и недостатки. Например, в ряде слу- 
чаев его решения не подкрепляются 
приказами директора завода, вследствие 
чего снижается их действенность. Руко- 
водители завода должны оказывать 
совету широкую помощь в реализации 
его предложений. 


АВТПМОБИЛЕИ И МЕХАНИЗМОВ 


КАРБЮРАТОР МКЗ-КНО 


На двигатель автомобиля ЗИС-150 
в настоящее время устанавливается 
карбюратор МКЗ-К80 новой оригиналь- 
ной конструкцин с падающим потоком 
(рие. 1). 


Функции всех систем карбюратора — 
пусковой, 
пионной, 
НОЌ — В 


холостого хода, хомпенса- 
экономайзера и ускоритель 
большинстве обычных Кон- 


рис. 9. Работа карбюратора 


Инж. В. ПАНФИЛОВ 


Московский 


Рис. 1. Карбюратор МКЗ-К80. 


струкций осуществляются раздельно, 
а в карбюраторе МКЗ-К80О эти функции 
выполняются только диффузором пере- 
менного сечения при одной форсунке 
распылителя. 

В настоящей статье дается описание 
конструкции и принципа работы этого 
карбюратора, в значительной степени 
отличающегося от всех других карбю- 
раторов. 


карбюраторный завод 


Режим холостого хода 


В положении дроссельной заслонки, 
соответствующем холостому ходу 
(рис. 2-А), между лапкой 1 рычага 
управления крыльями диффузора и ве 
дущим профильным рычагом 2, имеется 
зазор. Крылья диффузора, стягиваемые 
пружиной 3, лежат на упорах 4 м, на- 
ходясь в положении наибольшего сбли- 
жения, образуют узкие щели для про- 
хода воздуха с обеих сторон форсунки: 
распылителя 5. 


Пол лействием разрежения, образую- 
щегося при прохождении воздуха, топ- 
ливо вытекает из отверстий форсунки- 
распылителя в виде небольших капель, 
падающих на дроссельную заслонку. Да- 
лее топливо движется к кромке дрос- 
сельной заслонки, откуда срывается 
потоком воздуха, проходящим е боль: 
шой скоростью через щель, образован- 
ную кромкой заслонки и стенкой сме 
сительной камеры, что способствует 
хорошему смесеобразованию. 


Регулировка карбюратора на холо- 
стом ходу заключается только в уста- 
новлении величины открытия дроссель 
ной заслонки. Это достигается поворо: 
том винта упора 6. 


на различных режимах. 


Режим частичных нагрузок п режим 
автоматического открытия 
диффузора 


При увеличении открытия дроссель- 
ной заслонки карбюратора лапка / ры- 
чага управления крыльями диффузора 
(рис. 2-Б) входит в соприкосновение 
с ведущим профильным рычагом 2 
и поднимает его. При этом крылья 
диффузора расходятся, увеличивая тем 
самым сечение диффузора. Одновремен- 
ность расхождения крыльев диффузора 
достигается постоянным сцеплением ве- 
дущего 2 и ведомого 7 рычагов крыльев 
диффузора. 

Принудительное открытие крыльев 
диффузора происходит до перемещения 
дроссельной заслонки в сторону ее от- 
врытия на 23°. Сечение диффузора при 
этом близко к максимальному. При 
дальнейшем увеличении открытия дрос- 
сельной заслонки лапка 7 рычага упра- 
вления крыльями диффузора выходит 
из соприкосновения с ведущим рыча- 
гом 2, и раскрытие крыльев диффузора 
будет определяться взаимодействием 
сил воздушного потока с усилием 
пружины, стягивающей крылья. 

На больших оборотах двигателя силы 
воздушного потока преодолевают усилие 
пружины, и при этом сечение диффузо- 
ра будет максимальным. С увеличением 
нагрузки обороты двигателя снижаются, 
количество воздуха, проходящего через 
карбюратор, уменьшается, и крылья 
диффузора под усилием стягивающей 
пружины начинают сходиться, умень- 
шая сечение диффузора. 

Размеры дозирующих элементов. кар- 
бюратора (переменное сечение диффу- 
зора, форсунка-распылитель и пружина, 
стягивающая крылья) подобраны так, 
что на всех режимах работы двигателя 
карбюратор приготовляет смесь необхо- 
димого состава. 


Режим полных нагрузок двигателя 
Для обогащения смеси на режимах 
полных нагрузок двигателя в карбюра- 
торе имеется специальное устройство, 
позволяющее ‘уменьшать сечение диф- 


фузора. 
‚ При полном открытии дроссельной 
заслонки (рис. 2-В) лапка / рычага 


управления крыльями диффузора упи- 
рается в ножку ведомого рычага 
и тем самым сближает крылья диффу- 
зора, а следовательно, уменьшает его 
сечение. Разрежение в диффузоре при 
этом повышается, что вызывает увели- 
чение истечения топлива из форсунки- 
распылителя, т. е. ңеобходимое обога- 
щение: рабочей смеси. Размер сечения 
диффузора подобран из расчета получе- 
ния максимальной мощности двигателя. 
Описанное устройство выполняет роль 
экономайзера, применяемого в карбюра- 
торах обычных конструкций. 


Режим ускорения 


Для обеспечения приемистости дви- 
гателя при переходах на повышенное 
число оборотов или повышенную мощ: 
ность в момент резкого открытия дрос- 
сельной заслонки в карбюраторах обыч- 
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ных конструкций служат насосы уско- 
рения. В карбюраторе МКЗ-К80 роль 
насоса ускорения выполняет также 
диффузор с переменным сечением, 

При резком открытии дроссельной 
заслонки крылья диффузора под дей- 
ствием рычага управления крыльями 
(рис. 2-Г) мгновенно расходятся (поло- 
жение Г), а затем, под действием стяги- 
вающей пружины, быстро сходятся (по- 
ложение , Ш). В момент схождения 
крыльев разрежение у форсунки-распы- 
лителя сильно увеличивается, что вызы- 
вает интенсивное истечение из нее топ- 
лива и, следовательно, необходимое для 
приемистостн обогащение смеси. По 
мере увеличения оборотов двигателя 
крылья, под действием воздушного по: 
тока, постепенно открываются (положе- 
ние ПТ), и в течение всего времени 
разгона двигателя карбюратор подает 
несколько обогащенную смесь. 


Нусковой режим 


Пуск холодного двигателя произво- 
дится при полностью закрытой воздуш- 
ной заслонке 8 (рис. 2-Д). Передаточ- 
ный рычаг 10 воздушной заслонки 
(см. рис. 5) нажимает при этом на ры- 
чаг [2 и тем самым несколько приот- 
крывает дроссельную заслонку карбю- 
ратора. Щель, образованная кромкой 
дроссельной заслонки и стенкой смеси- 
тельной камеры, равна 2—2,5 мм. Раз- 
мер щели установлен из расчета полу: 
чения хороших пусковых качеств. Для 
той же цели дроссельная заслонка 
имеет два штампованных ребра 35. 

Для предупреждения возможного пе- 
реобогащения смеси, которое может 
произойти после первых вспышек при 
полностью закрытой воздушной заслон- 
ке, последняя имеет автоматический 
клапан 9 (рис. 2-Д), открывающийся 
под действием перепада давлений. 

После пуска двигателя, по мере его 
прогрева, необходимо постепенно при- 
открывать воздушную заслонку. К мо- 
менту полного прогрева двигателя она 
должна быть открыта полностью. 


Работа ограничителя максимального 
числа оборотов двигателя 


Дрбссельная заслонка 8 карбюратора 
(рис. 3), находясь в положении полно: 
го открытия, стоит под углом к оси 
карбюратора, а ось 10 заслонки смеще- 
на на 9 мм относительно оси корпуса 
смесительной камеры. Таким образом, 


АЈ 3 1 2 230 


Рис. 3. Ограничитель максимального числа 


оборотов. 


поток смеси, протекающий мимо за- 
слонки, стремится закрыть ее. Закры- 
тию дроссельной заслонки препятствует 
пружина /, один конец которой, имею: 
щий форму крючка, надет на серьгу 2, 
а другой, < плотными витками, ввернут 
на штифт 3 гайки 4 грубой настройки. 
Гайка 4 опирается своими плечиками 
на гайку 5 тонкой настройки, наверну- 
тую на резьбовую часть корпуса меха- 
низма ограничителя. Серьга 2 подве- 
шена к балансиру 9, напрессованному 
на ось дроссельной заслонки. 


рис. 4. Приспособление для настройки 
механизма ограничителя. 


При повороте дроссельной заслонки 
в сторону закрытия, вследствие резкого 
нарастания момента (под действием ди: 
намического напора смеси), стремяще- 
гося закрыть заслонку, может произой- 
ти мгновенное ее закрытие, что неже- 
лательно. Для устранения этого необ- 
ходимо, чтобы создаваемый пружиной 
момент, препятствующий закрытию за» 
слонки, также имел резкое нарастание. 
Достигается это устройством специаль- 
ного выступа 6 на серьге 2, который 
в начале закрытия заслонки не касает- 
ся балансира, а затем, по мере прикры- 
тия заслонки, входит с ним в соприкос- 
новение, благодаря чему увеличивается 
глечо и момент силы пружины. 

Величина силы пружины 
регулируется так, чтобы 
можно было обеспечить со- 
хранение заданного макси- 
мального числа оборотов 
двигателя при снятии с не- 
го нагрузки. Регулировка 
силы пружины (как и у дру- 
гих пневматических регуля- 
торов) производится двумя 
способами: 

1) изменением характери- 
стики пружины, что дости- 
гается поворотом гайки 4 
грубой настройки со штиф- 
том 3; при этом изменяет- 
ся количество рабочих вит- 
ков пружины; 


2} изменением силы предварительно- 
го натяжения пружины путем поворота 
гайки 5 тонкой настройки. 


Настройка механизма ограничителя 
производится на приспособлеции 
(рис. 4), состоящем из основания Й, 
стойки 2, стрелки-указатели 3, подвиж- 
ной градуированной шкалы 4 и набора 
грузиков. Операция настройки закло- 
чается в следующем. 


На балансире закрепляют стрелку: 
указателе. и конец ее, перемещающийся 
по шкале, совмещают с нулевым деле- 
нием шкалы. которую можно поворачи- 
вать на оси, После этого шкалу закреп- 
ляют. Дроссельная заслонка карбюрато- 
ра должна быть при этом полностью 
открыта. Затем, повертывая гайки гру- 
бой и тонкой настроек, устанавливают 
такое натяжение пружины, при котором 
стрелка-указатель при трех различных 
по весу грузах, равных 61,95; 87,7 
и 1045г, соответственно переместится на 
(0-1, 20 и на 22,51! градусов от 
нулевого положения. 


После окончания настройки ограни: 
чителя ставят крышку 7 (рис. 3), име: 
ханизм пломбируют. При правильной 
настройке максимальное число оборотов 
двигатели на полном дросселе должно 
быть в пределах 2300—2500 об/мин. 


Конструкция карбюратора 


Карбюратор МКЗ-К80 (рис. 5) со- 


< стоит из трех основных частей: корпу- 


са воздушной горловины 24, корпуса 


НЕ 
| 


Рис. 5. Общий вид карбюратора МКЗ-К80. 


поплавковой камеры 22 и корпуса (па- 
грубка) смесительной камеры 28. Все 
они отлиты из цинкового сплава под 
давлением и соединены между собой 
болтами 23, 


ЕЕ АЕА (Р 65 
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Рис. 6. Форсунка-распылитель. 


Карбюратор балансированный, т. е. 
верхняя полость его поплавковой каме- 
ры сообщается с патрубком воздушной 
горловины. 


| 


Аа 
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Дозирующие элементы кар: 
бюратора состоят из диффузо- 
ра переменного сечения и 
форсунки-распылителя. Крылья 
диффузора — правое 15, и ле- 
вое 6б — закреплены на осях 4 
и 16. На концах осей непо- 
движно посажены ведущий 17 
и ведомый 3 рычаги привода 
крыльев диффузора, стягивае- 
мые пружиной 5. Ведущий ры- 
чаг имеет на конце вилку, в Которую 
входит палец { ведомого рычага. 
К верхней части крыльев диффузора 
под действием пружин 9 и 1/ прижи- 
маются шторки 7 и 14, сидящие на 
осях 8 и 18. 


Форсулка-распылитель 26 установлена 
в центре корпуса между крыльями диф- 
фузора. Топливо к форсунке-распылите- 
лю подается из поплавковой камеры че“ 
рез втулку 21, имеющую калиброванное 
отверстие. Крепление форсунки-распыли- 
теля в корпусе осуществлено с помощью 
прижимной пробки 27. Между опорной 
поверхностью форсунки-распылителя и 
стенкой корпуса ставится для уплотне- 
ния прокладка 25. 


Валик 32 дроссельной заслонки 29, 
имеющей прямоугольную форму, встав- 
лен одним концом в муфту 30 и сво- 
бодно перемещается в ней на игольча- 
том подшипнике 33. Другой конец валика 
проходит через игольчатый пПОДдШиИП- 
ник 86, смонтированный в стенке кор- 
пуса. 

Муфта имеет паз 94, в который вхо- 
дит дроссельная заслонка. На внешний 
конец муфты неподвижно посажены пе- 
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редаточный рычаг 19 управления 
крыльями диффузора и рычаг 20 управ- 
ления заслонкой. Для предупреждения 
продольного перемещения муфты в ней 
имеется проточка, в которую входит 
шпилька 31. 

Перемещение дроссельной заслонки В 
пределах паза муфты производится без 
изменения положения муфты, а следова- 
тельно, и рычагов 19 и 20. 


Рычаг 20 связан шарнирной тягой 18 
с рычагом 12, к которому присоединена 
тяга педали управления дроссельной за- 
слонкой карбюратора. 


На рис. б и 7 даны основные разме- 
ры форсунки-распылителя и пружины, 
стягивающей крылья диффузора, 


Основные параметры карбюратора 
приведены в нижеследующей таблице: 


Диффузор холостого хода, мм. 13,9—14,3 
Максимальный диффузор, мм Ж: ии 15. ОЛОР ВО 
Диффузор полной мощности, ММ. . . . . . . „ . . . .... 27,0--27,2 
Зазор между лапкой рычага управления крыльями и ведущим 
рычагом крыла при полностью закрытой дроссельной заслон- 
ја ее о О Е К ко СС 0,8—1,0 
Пропускная способность форсунки-распылителя (по истечению 
воды в см /мин. при напоре 1 м и температуре воды 20 °Ц) . . 570—580 
Внутренний диаметр калиброванной втулки после запрессов- 
ВИКА, чии о Сл ОА волно НИ, И 2,4 
Уровень топлива в поплавковой камере от верхней плоскости 
разъема карбюратора при давлении 125 — 170 мм ртутного стол- 
Со бек СКО. о о, оо Оо ЖЕ ВК 25-та 
Вес поплавка в сборе с кронштейном, г. . . . . . . . . . „ 14,7—15,7 
ксимального диффузора и диффузора 


Число рабочих витков 48 
Шаг Обми 


Пружина должна удлинягться 
но 85 ии под нагрузкой 10015 2 


Рис. 7. Стягивающая пружина. 


Уход за карбюратором 


Для обеспечения правильной и беспе- 
ребойной работы карбюратора необхо- 
димо производить регулярный осмотр 
его узлов и деталей. 

Следует помнить, что правильная ра- 
бота диффузора переменного сечения 
зависит от подвижности его деталей, со- 
стояния пружины, стягивающей крылья, 
и плотности прилегания шторок к 
крыльям. 

Подвижность деталей диффузора мож- 
но проверить путем нажатия в направ- 
лении к центру на ножку 2 ведомого 
рычага 3 (как это можно видеть на 
рис. 5). 

При нормальной подвижности крылья 
диффузора, посяе прекращения нажима 
на ножку, должны под действием стя- 
гивающей пружины легко возвратиться 
в первоначальное положение. Пружину, 
стягивающую крылья диффузора, нель- 
зя растягивать или укорачивать. Она 
имеет определенную характеристику, 
нарушение которой вызовет неправиль- 
ную работу карбюратора. 

Шторки 7 и 14 (рис. 5) должны 
плотно прилегать к -крыльям диффузора. 
В противном случае разрежение в диф- 
фузоре уменьшится вследствие того, что 
часть воздуха пройдет в задиффузорное 
пространство, и смесеобразование нару- 
шится. 

Периодически следует проверять: уро- 
вень бензина в поплавковой камере, 
размеры диффузора холостого хода, ма- 
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полной мощности, т. е. размеры между 
крыльями в положениях наибольшего их 
сближения и наибольшего расхождения 
и при полном открытии дроссельной 
заслонки, когда ножка ведомого рычага 
упирается в лапку рычага управления 
крыльями. 


20 90 2000 200 2800 ЗМ 
Обороты, коленчатого дала, мин 


Рис. 8. Сравнительные характеристики 
на режиме полного дросселя. 


Проверка указанных выше размеров 
производится специальными шаблонами 
при снятом корпусе воздушной гор- 
ловины, 

Необходимо также проверять величи- 
ну зазора "между лапкой рычага управ- 
ления крыльями и ведущим рыча- 
гом. 

Через каждые 5--б тыс. км следует 
удалять отстой и прочищать карбюра- 


тор. Промывку карбюратора надо про- 
изводить в чистом бензине или ацетоне 
с последующей продувкой сжатым воз- 
духом. 

Категорически запрещается применять 
проволоку или какие-либо металличе- 
ские предметы для прочистки форсун- 
ки-распылителя, каналов и отвер- 
стий. 

Массовая проверка карбюратора 
МКЗ-К80 в эксплоатационных условиях 
подтвердила его несомненные преиму- 
щества по сравнению с обычными кон- 
струкциями карбюраторов. К числу 
преимуществ следует отнести отсутствие 
в карбюраторе каких-либо дополнитель- 
ных устройств, что обусловило просто- 
ту его обслуживания и надежность ра- 
боты. 


Еа 
ЧЕ рее 2.1291 
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Раскод топлива но Ю0км пути 


ПОО ими ЧО цо 
Скорость @вижения абтомобипя, км/час 


Рис, 9. Сравнительные эковомические 
характеристики па постоянных 
скоростях. 


Применение карбюратора МКЗ-К80 
на двигателе автомобиля ЗИС-150 по- 
зволило, ло сравнению с карбюрато- 
ром МҚЗ-14В, улучшить мощность дви- 
гателя и его экономические показатели. 
Так, например, максимальная мощность 
двигателя возросла на 3—59, эконо- 
мичность повысилась на 4—69 макси- 
мальный крутящий момент в диапазоне 
(100 -- 1200` об/мин. увеличился с 30,5 
до 81,0 кг-м. 


На рис. 8 и 9 приведены сравнитель- 
ные характеристики на режиме полного 


дросселя и на постоянных «коро- 
стях 1, 

Коллектив работников Московского 
карбюраторного завода провел боль- 


шую работу по разработке и доводке 
оригинальной конструкции карбюратора, 
который заслужил высокую оценку со 
стороны работников многих авто- 
хозяйств, эксплоатирующих автомоби- 
ли ЗИС-150. 


' На двигатель автобуса ЗИС-155 
устанавливается карбюратор МКЗ-К81, 
отличающийся от карбюратора МКЗ-К80 
только тем, что он не имеет ограничи- 
теля максимального числа оборотов. 
Основные параметры обоих карбюрато- 
ров одинаковые. 


- - нан 
ат 


СТАЦИОНАРНЫЙ МАТЕРЧАТЫЙ ФИЛЬТР ДЛЯ’ 


АВТОТРАКТОРНЫХ 


Инж. В. ГОНЧАРЕНКО 


ДВИГАТЕЛЕЙ 


Саратовский институт механизации сельского хозяйства 


С самого начала работы нового ИЛИ 
отремонтированного двигателя масло, 
циркулирующее в системе смазки, ин 
тенсивно  загрязняется посторонними 
примесями (частицы металла, песка 
и т. п). Попадая к трущимся поверх: 
ностям вместе с маслом, эти примеси 
ухудшают приработку рабочих поверх- 
ностей деталей, часто вызывая появле" 
ние царапин и даже задиров. Поэтому 
при обкатке двигателей необходимо 
удалять из масла посторонние приме- 
си. Фильтры системы смазки двигате 
ля не могут успешно справиться с ЭТОЙ 
задачей, так как фильтры грубой очи- 
стки задерживают только частицы раз- 
мером более 0,07—0,09 мм, а через 
фильтры тонкой очистки проходит лишь 
сравнительно небольшая часть масла, 
прокачиваемого насосом (около 8— 129/0). 

На Липецком тракторном заводе был 
сконструирован и применен при обкат- 
ке дизелей КД-35 стационарный матер- 
чатый фильтр с болыной фильтрующей 
поверхностью (1,6 м?), при относитель- 
но небольших габаритах (200500 мм). 

Фильтр (см. рисунок) представляет 
собой цилиндрический барабан, состоя“ 
щий из пяти дисков 1, равномерно раз- 
мещенных и закрепленных на трубе 2, 
имеющей ряд отверстий для прохода 
масла. В каждом диске шестнадцать 
радиальных пазов, в Которые введены 
металлические стержни 3, служащие 
опорой для фильтрующей ткани. 
С внешней стороны к дискам (межлу 
пазами) приварены планки 4 из поло- 
сового железа, являющиеся также опо" 
рами для ткани. 

Барабап обтягивается хлопчатобу- 
мажным полотном, бязью или фланелью 
в один (бязь и фланель) или в два 
(тонкое полотно) слоя. Ткань вводится 
в каждый паз дисков /; положение ее 
фиксируется бечевой примерно также, 
как производится заполнение проводами 
пазов ротора электрогенератора. 

В верхней части каркаса ткань стяги» 
вается в узел, а з нижней части она 
плотно закрепляется на трубе 2 бече- 
вой. После этого на трубу 2 наверты- 
вается гайка 5, зажимающая ткань, за- 
тем надевается кольцевая картонная 
прокладка и, наконец, крышка 3, за- 
крепляемая на трубе 2 гайкой 6. 

Собранный таким образом фильтрую- 
ший элемент вводится в Корпус 7 
фильтра и закрепляется двенадцатью 
болтами, равномерно распределенными 
по окружности обичайки корпуса. Џлот- 
ность этого соединения достигается тем, 
что кольцевая картонная прокладка 
между крышкой и обичайкой ставится 
на сурике. 

В ‘верхней крышке 9 корпуса имеется 
штуцер /0 для входа масла и мано- 
метр //. В нижней крышке 8 имеется 
спускная пробка 12 и штуцер 13 для 
отвода масла из трубы 2. 

Корпус фильтра устанавливается На 
трех стойках 14, прикрепленных К 
крышке 8 болтами. 


Стенки корпуса выполнены из листо- 
вого железа толщиной 4—5 мм; тол- 


шина днища 9—12 мм. Для одного 
фильтра необходимо около 5 м ткани 
при применении ее в два слоя. Продол: 
жительность бессменной работы фильт- 
ра обеспечивает обкатку 30—50 двига: 
телей. После этого фильтр необходимо 
разобрать, ткань снять и тщательно 
промыть в керосине или бензине. Очи- 
щенная и промытая ткань пригодна 
для дальнейшей работы. 

Стационарный матерчатый фильтр 
включается в систему смазки двигателя 
вместо масляного радиатора при помо" 
щи гибких резиновых шлангов (с диа- 
метром в свету до 16—20 мм). Боль" 
шая внешняя поверхность Корпуса 
фильтра (0,4 м?) обеспечивает при ра- 
боте двигателя достаточно интенсивный 
отвод тепла от масла. В случае необхо- 
димости повысить температуру масла 
поверхность корпуса теплоизолируется. 

Фильтр при первоначальной установ- 
ке заполняется маслом через картер 
двигателя, в который заливается допол- 
нительное количество масла, равное 
емкости фильтра (15 л). При обкатке 
следующих двигателей масло из фильт- 
ра не сливается до его переборки и В 
картеры двигателя заливается обычное 
количество масла. 

При матерчатом фильтре элемент 
фильтра грубой очистки системы смазки 
двигателя выключается путем удаления 
перепускного клапана; это исключает 
дополнительное гидравлическое сопро- 
тивление фильтра грубой очистки (со- 
противление фильтрующего элемента И 
редукционного клапана), нередко дости- 
гающее 0,7—0,9 кг/ем? Матерчатый же 


фильтр тонкой очистки дает относитель- 
но небольшое сопротивление — до 
0,05 кг/см2. Фильтр тонкой очистки СИ- 
стемы смазки двигателя, в отличие эт 
фильтра грубой очистки, не выключает- 
ся и работает как обычно. 

Применение стационарного матерча- 
того фильтра при обкатке дает хоро- 
шие результаты, а именно: 

1) температура масла в картере ДВИ- 
тателя снижается на 20—25° Ц; 

9) вследствие уменьшения гидравли- 
ческого сопротивления в магистрали И 
снижения температуры масла, давле- 
ние в нагнетающей магистрали повы- 
шается на 1—1,5 кг/см по сравнению 
с давлением при обкатке без матерча- 
того маслофильтра; 

3) увеличивается прокачка масла на 
20—30% в результате уменьшения пере- 
пуска масла через редукционный кла- 
пан насоса. 

4) содержание механических приме- 
сей в масле в конце обкатки двигате- 
ля (после 3-часовой холодной и 5-часо- 
вой горячей обкатки) не превышает 
0,001—0,002% вместо 0,016—0,020% при 
обкатке без матерчатого маслофильтра; 

5) предотвращаются царапины и за- 
диры шеек и вкладышей подшипников 
коленчатого вала и других деталей при 
обкатке двигателей. 

Таким образом, стационарный матер- 
чатый фильтр обеспечивает приработку 
двигателей практически на чистом ма- 
сле, при более стабильном и повышен- 
ном давлении масла в нагнетающей ма- 
гистрали. Применение его следует ре 
комендовать на испытательных стендах 
заводов, выпускающих и ремонтирую- 
ших автотракторные двигатели. 
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ПРИБОР ДЛЯ ПЕРЕЛИВАНИЯ БЕНЗИНА 


В практике эксплоатации автомобиля 
шоферам нередко приходится брать бен- 
зин непосредственно из бака автомобиля. 
Нами сконструирован простой ручной 
бензоотсос, с помощью которого можно 
переливать бензин. 

Отсасывание и перелив бензина из од- 
ной емкости в другую производятся пу- 
тем сообщения диафрагме бензоотсоса 
возвратно-поступательного движения. 

При движении диафрагмы вверх в 
нижней полости бензоотсоса создается 
разрежение. Бензин из емкости будет 
поступать в эту полость через впускной 
штуцер 9. Нагнетательный клапан при 
этом будет закрыт. При обратном дви- 
жении диафрагмы закроется впускной 
клапан и откроется нагнетательный, 
и бензин из нижней полости прибора 
начнет поступать в линию нагнетания. 


16 4 НЕЗА 


| \ м» 
13 14 12-110 9 


Бензоотсос выполнен аналогично диа- 
фрагменному стандартному бензоотсосу, 
устанавливаемому на автомобиле. Кор- 
пус бензоотсоса состоит из двух поло- 
вин: верхней 4 и нижней 12. Упорная ру- 
коятка / прикреплена непосредственно к 
верхней части корпуса 4 посредством 
пайки или точечной электросварки. 

В верхней части корпуса имеется ци: 
линдрическое отверстие, в котором пере- 
мещается шток 9. На резьбовый конец 
штока навертывается ручка 2 штока, за- 
крепленная в одной плоскости с рукоят- 
кой 1. Конец штока=со стороны резьбы 
после навертывания ручки 2 раскерни- 
вается. На втором конце штока крепит- 
ся диафрагма 20, прижатая с обеих сто- 
рон фасонными шайбами // и 13. Диа- 
фрагма и шайба — стандартные. 

Между диафрагмой и верхней частью 
корпуса < внутренней стороны на шток 3 
надевается пружина 5, которая одним 
концом упирается в фасонную шай- 
бу 17, а другим — в верхнюю часть кор- 
пуса насоса. Нижняя и верхняя части 
корпуса герметически соединяются газо- 
вой резьбой. 


В нижней части корпуса имеются два 
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отверстия с внутренней резьбой для двух 
штуцеров — впускного 9 и нагнетатель- 
ного 16 с шариковыми клапанами. Ша- 
рики могут перемещаться на определен- 
ное расстояние, что обеспечивается уста- 
новкой ограничителей 8 и 18. 

Нагнетательный и впускной штуцеры 
выполнены из бронзы. Они могут быть 
заменены железными при условии, если 
у пагнетательного штуцера останется 
бронзовый ниппель, а во впускной шту- 
цер будет запрессовано бронзовое седло 
для клапана. 

ШЩтуцеры делаются копусными, чтобы 
можно было использовать шланги раз: 
личных размеров (внутренний диаметр 
шланга от 5 до 15 мм). 

Нормальная работа прибора зависит 
от правильной установки зазоров между 
шариковыми клапанами и ограничителя- 


ми (зазоры должны быть в пределах 
1,2—1,3 мм). 

Описываемый прибор может быть из- 
готовлен в любых мастерских или гара- 
же, где есть токарный станок, кузнечный 
горн и электросварка. 


При пользовании прибором, после по- 
явления струи бензина из нагнетатель- 
ного штуцера, прибор опускается ниже 
уровня отсасываемого бензина, и послед- 
ний пойдет самотеком. 


Испытания показали, что прибор мо- 
жет работать как насос и выкачивать 
бензин из емкости, расположенной на 
1,5—2 м ниже уровня прибора. Кроме 
того, прибор может заменить бензонасос. 
В этом случае шофер при помощи шлан- 
га соединяет впускной штуцер прибора 
с бензобаком, а нагнетательный штуцер 
с карбюратором, который вторым кон- 
цом надевается на штуцер, ввертывае- 
мый в верхнюю крышку карбюратора. 
После этого водитель, приводя в дей- 
ствие ручку прибора 3—4 раза в минуту, 
может проехать 40—50 км. 


Г. Ежов и В. Брыжин. 


УХОД ЗА СПИДОМЕТРАМИ 


В № 7 журнала «Автомобиль» за 
1950 г. помещена заметка В. Захарова 
«Увеличение срока службы спидоме- 
тров». Автор вполне правильно ставит 
вопрос о необходимости тщательного 
ухода за спидометрами в автохозяйствах. 
Однако указания автора по уходу за 
спидометрами не полностью соответ- 
ствуют инструкциям приборостроителр- 
ных заводов. 

Для обеспечения надежной работы 
опидометров в течение длительного вре- 
мени завод «Автоприбор» рекомендует 
производить следующие операции. 

Через 10—15 тыс. км пробега автомо- 
били надо снимать гибкий вал и промы- 
вать в керосине или бензине трос с обо- 
лочкой. После этого следует нанести на 
трос тонкий слой смазки НК-30 по 
СТ-2/5865-40 или другой качественной гу- 
стой смазки. Смазка не должна действо- 
вать на сталь химически, не вытекать 
при температурах до --60°Ц и не 
затвердевать при температуре минус 
40° Ц. 

Если вал неразборный, т. е. трос не 
вынимается из оболочки, то смазку нуж- 
но подать внутрь оболочки шприцем. 
Наконечник оболочки, присоединяемый к 
спидометру, не должен заполняться смаз- 
кой, так как в случае попадания’ ее 
внутрь механизма прибора спидометр 
может выйти из строя. При установке 
на шасси вал должен укладываться © 
перегибами возможно большего радиуса 
Перегибы радиусом менее 120 мм со- 
верщенно недопустимы, так как трос при 
этом преждевременно изнашивается и 
выходит из строя. Вал должен быть 
укреплен скобами. К спидометру сначала 
следует присоединить верхний конец 
вала, после чего провернуть рукой сво- 
бодный конец троса. Никаких заеданий 
при этом не должно быть. При резком 
повороте против часовой стрелки, стрел- 
ка или картушка спидометра должны 
отойти от нулевого положения, а затем 
вернуться обратно. После этого можно 
присоединить к коробке передач нижний 
конец вала. Трос при этом должен имет! 
небольшое продольное перемещение, в про 
тивном случае он будет вращаться не- 
равномерно, что приведет к тем же по- 
следствиям, что и при перегибе гибкого 
вала под малым радиусом. 

Через 25 тыс. км пробега автомобиля 
спидометр рекомендуется снять и при 
помощи пинцета или плоскогубцев вы- 
нуть штампованную латунную пробку, 
запрессованную в отверстие хвостовика 
спидометра. В это отверстие при сборке 
прибора закладывается фитиль, пропи- 
танный вазелиновым маслом МВЦ по 
ГОСТ 1805-42, Фитиль нужно вынуть, 
промыть в керосине или бензине, обиль- 
но пропитать вазелиновым или другим 
(подходящим по свойствам) маслом и 
вновь вложить в отверстие хвостовика. 


г. Владимир. Инж. В. Попов. 
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АВТОМОБИЛЬНАЯ ХРОНИКА 


ИСПЫТАНИЯ АВТОМОБИЛИ „ЗВЕЗДА-ЗМ“" 


В конце 1949 г. и в начале 1950 г. 
бюро гоночных автомобилей при цен- 
тральном конструкторском бюро «Глав- 
мотовелопрома» Министерства автомо 
бильной и тракторной промышленности 
СССР была проделана большая работа 
по модернизации известного читателям 
журнала рекордно-гоночного автомобиля 
«Звезда-3». 

Главное внимание конструкторы уде- 
лили: а) повышению мощности двигате- 
ля и увеличению степени надежности его 
работы, б) облегчению веса автомобчлл, 
в) усовершенствованию охлаждения дви- 
гателя путем коренного изменения всей 
системи охлаждения, г) улучшению 
аэроднпамических параметров кузова. 

Некоторые изменения внесены в Систе- 
мы зажигания и питания двигателя. 


Установленное прежде рулевое управле- 
ние по типу автомобиля «Москвич» за- 
менено рулевым управлением автомобиля 
М-20 «Победа». 


Модернизированный рекордно-гоночный 
автомобиль «Звезда-3М» с объемом дви- 
гателя до 350 смз подвергался неодно- 
кратным техническим испытаниям на 
различных дистанциях, показывая высо: 
кие результаты. 

15 октября на 42—43 километре Мин- 
ского шоссе автомобиль «Звезда-ЗМ» 
прошел на технических испытаниях ди- 
станцию | км с хода (в одну сторону) 
за 17,56 сек., что составляет 205,011 км/час. 

Испытания автомобиля продолжаотси. 


На снимке: общий вид автомоби- 


ля «Звезда-ЗМ», 


В 


\ 


В ЛЕНИНГРАДЕ 


МАГАЗИН АВТОМОБИЛЕЙ 


В Ленинграде, в Апраксином дворе, 


открылся 
автомобилей «Победа» и 
Это — крупнейший магазин 
тракторосбыта»; общая площадь 
равна 1200 м?. 


новый магазин по продаже 
«Москвич». 
«Глававто- 


его 


Пол его стеклянной 


крышей размещается 40 автомобилей 


На снимке: в новом магазине. 
Фото И. ‘Баранова и П. 


Федотова 


(ТАСС) 


АВТОМОБИЛЬНЫ И"ИОЛЪЕМНЫЙ КРАН АК? 


Завод портового оборудования Ми- 
нистерства морского флота СССР начал 
серийный выпуск автомобильных непо- 
воротных подъемных кранов модел“ 
АК-9 на специальном шасси с двигате- 
лем ГАЗ-М. 

Кран АК-2 не только поднимает груз, 
но и перевозит его на любое расстоя- 
ние. В этом заключается его конструк- 
тивное отличие от подъемных кранов, 
выпускаемых другими заводами. 

Максимальная грузоподъемность кра- 
на 3 т, скорость подъема груза — 
0.08 м/сек. Максимальная скорость пе- 
редвижения крана 30 км/час. 

Эксплоатация автомобильного кранз 
ЛК-9 заводскими и железнодорожными 
складами подтвердила его высокие Ка- 
чества. 

На снимке: 
кран АК-2. 

фото Л. Морозова (ТАСС). 


автомобильный подъемный 


ЕНЕ: | 
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КРИТИ КА и 


ли амр ПЧЕЛЕИЕ ТИ Ве НЫЙ 


——————-—— 


женката \ 


ја Р држач 


П. П. Миловидов. Водителю автомобиля о топливе и смазке. Гос- 
тсптехиздат, 1949 г., стр. 95. Тираж 30 000 экз., цена З руб. 


Государственное научно-техническое из- 
дательство нефтяной и горно-топливной 
литературы (Гостоптехиздат) выпустило 
в свет книгу П. Миловидова «Водителю 
автомобиля о топливе и смазке». Назна- 
чение книги — как видно из аннотации — 
помочь водителям лучше разобраться в 
автомобильном топливе и смазках и эко- 
номнее расходовать их. Но автор плохо 
справился < этой задачей. 


Книга П. Миловидова изобилует ошиб: 
ками, и в ней даются неверпые сведения 
о сортах и качестве автомобильных топ- 
лив и смазок. Так, например, в книге 
неправильно характеризуется влияние не- 
доиспарения топлива (стр. 6), неверно 
утверждается, что «скорость испарения 
авиационного бензина слишком велика, 
вследствие чего (?) получается переобо- 
гащенная смесь, которая плохо «сгорает». 
Автор дает ошибочные определения 
«испаряемости» и «скорости испарения» 
(стр. 6) и также неверно формулирует 
требования к основным свойствам авто- 
мобильных топлив (стр. 7). 


В книге не говорится ни слова о важ- 
нейших свойствах топлива, его тепло- 
творной способности и стабильности. 
Кроме того, автор дает неправильные 
сведения о детонации и детонациониом 
сгорании н дозировках этиловой жилко- 
сти (недопустимые по действующим 
ГОСТ). Автор рекомендует применять 
бензин Б-70, не предназначенный дла 
автомобильных двигателей (стр. 22—24). 

Непонятно, о каких бензинах 1-го и 
2-го сорта пищет в своей книге П. Мило- 
видов. Всем известно, что еще в 1948 г. 
введен общесоюзный стандарт на авто- 
мобильные бензины — А-60, А-70 и А-74 
и что бензин 1-го и 2-го сорта нефтяная 
промышленность не выпускает уже око- 
ло 20 лет. 

Рассматривая вопросы рабочей смеси, 
П. Миловидов неверно указывает назна- 
чение диффузора, который ‘ставится во- 
все не «для более интенсивного завихре- 
ния в карбюраторе» (стр. 8), а наобо- 
рот — для уменьшения завихрений. Не. 
правильно трактуется вопрос о скорости 
потока воздуха при наличии воадухо- 
очистителя: чем хуже или чем более за- 
трязнен воздухоочиститель и чем ббль- 
шее сопротивление он оказывает прохо- 
дящему воздуху, тем больше повы- 
шается скорость потока за воздухо- 
очистителем, а не понижается, как пишет 
автор книги. 

Неверно определяется в книге даже 
самое значение карбюрации (стр. 9). За- 
дача ее заключается не только в «подаче 
топлива в распыленном состоянии», но 
и в дозировке топлива и воздуха, вхо- 
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№ 


дящих в состав горючей смеси, 
уже в распылении и перемешивании 
топлива с определенным количеством 
воздуха, испарении распыленного топля- 
ва ит. д. 


В книге ничего не сказано об основ- 
пом условии, при котором достигается 
экономия бензина: о содержании автомо- 
били в хорошем техническом состоянии 
и об устранении неисправностей. приво- 
дящих к перерасходу топлива. В то же 
время в книге имеются материалы, не 
дающие пользы шоферу. 

На стр. 21 автор рекомендует произ- 
водить изменение угла опережения за: 
жигания при движении автомобиля с 
«определенной скоростью, например, 
95 км/час» и при неизменном положе- 
нии дросселя. Непонятно, как можно 43- 
менить угол опережения зажигания у 
новых автомобилей, распределители ко- 
торых не имеют ручного управления 
опережением зажигания? 


Регулировка холостого хода (стр. 33) 
описывается только применительно к ста- 
рым маркам автомобилей (ГАЗ-АА, 
ЗИС-5). Общеизвестно, что в ряде но- 
вых карбюраторов (например, Қ-49А, 
К-22А) регулировка производится на 
эмульсию, а следовательно, «при отвер- 
тывании иглы воздушного регулятора» 
(термин, принятый автором кпиги) смесь 
будет обогащаться, а не обеднчть- 
ся. Не сказано, как проверять правиль- 
ность регулировки холостого хода (хотя 
бы резким сбрасыванием газа). 

На стр. 32 помещена табл. 3 «Завод- 
ская регулировка жиклеров карбюоато- 
ров». Почти половина этой таблицы за- 
полнена сведениями о карбюраторах 
Форда и Картер-Зенит; из отечественных 
приводятся данные только о карб:орато- 
рах ЗИС-5, М-1 и «Москвич». Где же 
сведения о карбюраторах автомобилей 
ГАЗ-ММ, ГАЗ-51, ЗИС-150, М-20?2 

На стр. 37 автор в качестве примера 
экономичной работы автомобилей при- 
водит автомобиль «Студебекер». Неуже- 
ли нельзя было найти подобных поиме- 
ров для советских автомобилей? Дости- 
жения шоферов-стотысячников ярко ха- 
рактеризуют замечательные качестза 
наших автомобилей. 

На стр. 41 автор пишет: «При спуске 
водитель обычно (если позволяет угол 
уклона) ведет автомобиль с выключен- 
ным двигателем. Однако надо иметь 
ввиду, что и при полностью прикрытом 
дросселе происходит засос бензина через 
пусковой жиклер». Непонятно, как ме- 
жет при выключенном двигателе 
происходить засос бензина? Если при 
таком движении не выключена передача, 


а затем 


АИОГРАФИЯ_ 


то этот способ автор на стр. 40 сам кри- 
тикует, как неэкономичный. 

В разделе «Эксплоатация автомобиля» 
П. Миловидов, вопреки существующим 
техническим правилам, рекомендует про- 
мывать маслопроводы «керосином под 
давлением с помощью насоса» (стр. 62) 
и далее указывает, что «одновременно 
следует промывать всю масляную систе- 
му (двигателя) керосином с помощью 
насоса», 

Промывка масляһой системы кероси- 
ном в эксплоатационных условиях, как 
известно, запрещена. 

На стр. 64 автор пишет, что масло 
«удерживается лучше на хорошо обра- 
ботанных, гладких поверхностях», а на 
следующей странице утверждает, что 
«для улучшения условий смазки должна 
быть допушена небольшая шерохова- 
тость» (зеркала цилиндров). Какому из 
этих двух определений должен веритБ 
водитель и каково должно быть зеркало 
цилиндров — гладкое или шероховатое? 

Для коробок передач автомобилей 
всех отечественных марок автор советует 
применять нигрол (стр. 73), даже без 
указания его марок. Между тем известно, 
что для автомобилей ЯАЗ-200 и ЗИС-110 
нигрол не может быть рекомендован. 

П. Миловидов не рекомендует приме- 
нять смеси автола с солидолом — это 
безусловно правильно. Но в то же время 
он совершенно неверно объясняет, по- 
чему эта смазка не годится. Такое объ- 
яснение может только ввести читателей 
в заблуждение. Далее, он советует для 
предотвращения износа червячной пере: 
дачи применять касторовое масло и тут 
же рекомендует применять для смазки 
диференциала и главной передачи «та- 
вотную мазь или солидол». Безграмот- 
ность таких указаний не требует коммен- 
тариев. 

На стр. 14 автор советует два разя в 
год менять масло в коробке передач, за: 
быв, что по техническим условиям пе- 
риодичность замены зависит от пробега 
автомобиля и что при нормальной экс- 
плоатации масло заменяется через каж- 
дые 5—6 тыс. км пробега (и, кроме того, 
при каждом сезонном осмотре). 

П. Миловидов, очевидно, плохо знаком 
с конструкциями автомобилей Горьков- 
ского автозавода им. Молотова. На авто- 
мобилях ГАЗ-51 и ГАЗ-63 имеются ма- 
сляные радиаторы, а из книги П. Мило- 
видова следует, что они устанавливаются 
только на автомобилях, предназначенных 
для работы в жарком климате. 

В книге путанно объясняются случай 
применения «тавотных мазей — солидо- 
лов». Требования к этим смазкам изло- 
жены неверно. О марках этих смазок, 
о том, в каких случаях какие марки гма- 
вок необходимо применять, в книге не 
рассказывается. 


Д, 


В разделе «Учет расхода бензина» 
(сгр. 49) П. Миловидов пишет: «В путе- 
вом листе (его называют также марш: 
рутным листом) записываются»... и т. д. 
Кте сще, кроме автора этой книги, на- 
зывает путевой лист маршрутным? 

На стр. 39—41 автор рассматривает 
вопрос об экономии бензина при вожде- 
нии автомобиля методом «разгон-накат». 
Здесь весь текст от слов «Под движе- 
нием автомобиля методом «разгон-накат» 
подразумевается» на стр. 39 и до слов 
«это же приспособление обеспечивает до- 
полнительн"ю экономию бензина» на 
стр. 41 почги дословно заимствован из 
статьи академика Е. Чудакова «Влияние 
движения «разгон-накат» на экономич- 
ность автомобиля», помещенной в жур- 
нале «Автомобиль» № 12 за 1947 г., без 
ссылки на источник. Причем, т. Милови- 
дов из этих рассуждений сделал выводы 


также словами академика Чудакова, вы- 
дав их за свои. 

Книга снабжена многочисленными, но 
члохо исполненными иллюстрациями. 
Трудно понять, что изображено на 
фиг. 4 и 13. На фиг. 5 и 6 представлены 
карбюраторы МКЗ-6 и К-14 без всяких 
пояснений в тексте, При этом разрез 
карбюратора МКЗ-6 назван почему-то 
конструктивным оформлением (?) кар- 
бюратора. Надобности в этих рисунках 
нет микакои. 

Разрез карбюратора К-49 (фиг. 7) 
не снабжен спецификацией; автору сле- 
довало бы также знать, что на автомо- 
билях ГАЗ-51 он заменен карбюрато- 
ром К-49А. 

На стр. 31 написано: «регулируют жик: 
леры карбюратора на специальном при- 
боре, которым должен располагать каж- 
дый гараж (фиг. 6)». Но на фиг. 6 вме- 


сто этого прибора изображен разрез кар- 
біоратора К-14 (стр. 33). 

В книге много неясных, неточных вы- 
ражений и неправильных наименований 
деталей, вроде «тормоз барабана» (стр.73), 
«игла воздушного регулятора» (стр. 33), 
«направляющие тяги коробки передач» 
(стр. 74), «малый жиклер» (стр. 4), «про- 
скок искры» (стр. 20), «вращающиеся 
втулки рычагов промежуточной тяги» 
(стр. 31), «засмоление (!) тормозов» 
(стр. 75), «выпучины на валу» (стр. 63) 
ит. д. 

Книгу П. Миловидова рекомендовать 
шоферам нельзя. Выход ее в свет харак- 
теризует несерьезное отношение Гостоп- 
техиздата к вылуску литературы по 
столь важному вопросу, как применение 
нефтепродуктов. 

И. Коновалов. 


г. Петрозаводск. А. Тукачев. 


УКАЗАТЕЛЬ СТАТЕЙ, ОПУБЛИКОВАННЫХ 
В ЖУРНАЛЕ ЗА 1959 г. 


Передовые статьн и общие вопросы 
работы автотранспорта 


Бергман М.— О рациональном использо- 
нии площадей в автохозяйствах. 
№ 2, стр. 7. 

Бронштейн Л.— Пути улучшения исполь- 
зования подвижного состава авто- 
транспорта. № 2, стр. 9° 

Великий праздник трудящихся. 
увањ. 

Верешак Ф.— Увеличить съем продук- 
ции с площадей и оборудования авто- 
ремонтных предприятий. № 2, стр. 5. 

Верещак Ф.— Какие типы предприятий 
необходимы для обслуживания и ре- 
молта автомобилей. № 6, стр. 15. 

Выполнить план 1950 г. с наименьшими 
затратами. № 4, стр. 1. 

Генкин К.— Пути развития отечественно- 
го газобаллонного автотранспорта. 
№ 8, стр. 3. 

Давидович Л.—О путях развития авто» 
ремонтного производства. №5, стр. 16. 

Ефремов В.— Пути развития авторемонт- 
ного производства и требования к 
конструкции автомобилей. № 1, стр. 12. 

Земсков П.—К вопросу о путях разви- 
тия авторемонтного производства. № 4, 
стр. 7. 

Искржицкий И.— Пути применения ме- 
тода Ф. Ковалева на автотранспорте. 
№ И, стр. 3. 

Калабухов Ф.-- Дадим больше транс- 
портной продукции С каждого кило- 
и-тра пробега автомобиля. № 8, стр. 6. 

Колычев А. Улучшить систему и орга- 
низацию производства капитальных 
ремонтов автомобилей. № 8, стр. 15. 

Колычев А. Внедрение метода Ф. Ко- 
валева на авторемонтных заводах. 
№ 11, стр. 5. 

Крюков Ф.-- Назревшие вопросы органи- 
зации ремонта автомобилей. № 1, 
стр. 14. 

Левин Д.— Образцово подготовить авто 
транспорт к зиме. № 9, стр. 1. 


№ 11, 


Новый отряд лауреатов Сталинской пре- 
мии. № 5, стр. 8. 

Обеспечить высокое качество ремонта но- 
вых моделей автомобилей, № 7, стр. |. 

Образцово перевезти урожай 1950 г. №6, 


стр. 

Повысить производительность работы 
автомобилей. № 2, сгр. 1. 

Развивать и укреплять содружество 


науки и производства. № 12, стр. 1. 

Рубец Д.— Патриотический почин шофе: 
ра Якова Титова. № 1, стр. 1. 

Улучшить качество ремонта автомобиль- 
ных шин. № 3, стр. 1. 

Чудаков Е.— Шире внедрять газобаллон- 
ные автомобили! № 8, стр. 1. 

Шире развивать социалистическое сорев- 
нование на автотранспорте. № 5, 
сре, Ц. 

Шире внедрять в производство опыт но- 
ваторов. № 10, стр. 1. 

Шульман А.-- Ускорить развитие авторе- 
монтной базы общего пользования. 
№ 11, стр. 15. 


Экономика и организация 
производства 


Александров А.— О некоторых вопросах 
организации работы автомобильного 
транспорта. № 3, стр. 6. 

Бронштейн Л.— Основные принципы по 
строения новой системы тарифов на 
грузовые перевозки. № 5, стр. 3. 

Бутенко П.— Движение шоферов-стоты- 
сячников в автохозяйствах Ставоо- 
польского крайавтотреста. № 11, стр. 7. 

Верховский И.— Резервы перевыполне- 
ния плана и снижения себестоимости 
перевозок грузов. № 7, стр. 3. 

Внедрение метода Ф. Ковалева на 2-м 
МАРЗе. № 10, стр. 23. 

Гладкий М.— Перестроить работу ведом- 
ственного автотранспорта. № 11, 
грми: 

Достижения бригады шофера Я. И. Ти- 
това. № 4, стр. 23. 


Соколов 


Евреинов Д.— Упростить тарифы на пе- 
ревозку грузов. № 7, стр. 7. 

За высокие межремонтные пробеги (по 
материалам встречи автоработнаков 
Москвы 30 мая 1950 г.). № 8, стр. 10. 

Исаков И. и Шетнев А.— Вопросы орга- 
низации цехового хозрасчета в авто- 
хозяйствах. № 3, стр. 13. 

Квитко Х.— О некоторых излишних огра- 
ничениях шоферов-стотысячников. № 2, 
стр. 9. 

Левит А.— Опыт работы хозрасчетных 
автохозяйств в угольной промышлен- 
ности. № 3, стр. 3. 

Лившиц Н.— Об источниках финанси- 
рования премий за превышение норм 
межремонтных пробегов. № 11, стр. 13. 

Ливьянт Я.— О проекте новой системы 
тарифов на перевозки грузов авто- 
мобильным транспортом. № 6, стр. 3. 

Неровнов В. и Корсаков А.— За ком- 
плексную экономию, за бригадный 
хозрасчет! № 8, стр. 

Опритов Н.— Достижения шоферов 
А. Бабенко и Н. Пятибратова. № 2, 
3-я стр. обл. 

Орлов П.-О новой системе тарифов 
на грузовые перевозки. № 7, стр. 6. 

Паншина С.— Некоторые замечания 
о построении автомобильных тари- 
фов. № 6, стр. 5. 

Повышение норм межремонтных пробе- 
гов автобусов. № 6, стр. 21. 

Поплавский С.— О системе премиальной 
оплаты за перевыполнение норм 
межремонтного пробега. № 7, стр. 10. 

Ройтман Я.— Система тарифов на авто- 
перевозки должна быть изменена. 
№ 7, стр. 5. 

Рыкунов А.— К вопросу о единых тари- 
фах. № 7, стр. 7. 

Савченков К. и Вайс А.— Борьба шо- 
феров за снижение себестоимости 
автоперевозок. № 8, стр. 9. 

Ю.— Соревнование за ком- 

плексную экономию материалов. №9, 

стр. 11. 
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Соловьев П.— Тульский облавтотрест ра- 
ботаег рентабельно. №5, 3-я стр. обл. 


Судаков А.— Опыт работы шофера- 
новатора Владимира Артемова. № 12, 
стр. 8. 

Тихомиров Н.— За единые тарифы на 
перевозки грузов автотранспортом. 
№ 6, стр. 5. 

Фингарег Д. — Пропаганда передовой 


техники. № 12, стр. 11. 

Фролов Д.— Устранить недочеты в ор: 
ганизации движения  шоферов-сто- 
тысячников. № 7, стр. 10. 

Широко распространить на автотранс- 
порте методы новаторов. №11, стр. 5. 

Шоферы поддерживают патриотический 
почин Я. И. Титова. № 3, стр. 23. 

Шульман А.— За рентабельную работу 
автохозяйств по новым единым тари 
фам. № 2, стр. 10. 


Эксплоатация автомобильного 
транспорта 


Атракович О. и Трошин Н.— Опыт экс- 
плоатации газобаллонных автомоби- 
лей и газонаполнительных станций 
в Украинской ССР. № 8, стр. 12. 

Брусянцев Н. и Левин Д.— Применение 
антифриза В-2 и требования к ЗИМ: 
ним смазкам. № 1, стр. 6. 

Брусянцев Н. и Левин Д.— Влияние 
степени изношенности двигателя на 
сроки смены смазочного масла. № 4, 
стр. З. 

Будрин Б.-- Линейные сооружения пасса- 
жирского автотранспорта. № 2, 
стр. 19. 

Великанов Д.— Повысить скорость авто- 
мобильных перевозок. № 5, стр. 6. 

Великанов Д.— Исследование средней 
технической скорости движения авто- 
мобиля. № 6, стр. 6. 

Верхоломов П.— Использование 
нической серной кислоты 
муляторов. № 1, стр. 9. 

Гавриленко Г.— Определение 
циентов сопротивления 
автомобиля. № 6, стр. 12. 

Громов А. и Финкельштейн А.— Центра- 
лизация перевозок кирпича в Москве. 
№ 10, стр. 5. 

Гусев Г.-- Новая технология и механиза- 
ция смазки автомобилей. № 12, стр. 9. 


техни- 
дла акку- 


коэффи- 
движению 


Демьянов Л.— Пуск карбюраторных 
двигателей без подогрева. № 5, 
стр. 19. в 

Достижения по экономии бензина. № 6, 
стр. 20, 

Евреинов Д. и Островский Н.— Кон- 
тейнерные перевозки строительных 


материалов. № 10, стр. 3. 

Жукинский Н.— Организация автомо 
бильных перевозок по скоростному 
графику. № 3, стр. 9. 

Закин Я.— Особенности  эксплоатаций 
автопоездов. № 1, стр. 3. 

Использование порожних пробегов авто- 
мобилей. № 2, стр. 23. 

Краверс А.— Обслуживание автомобиль- 
ных аккумуляторов в гаражах. № 3, 
стр. 14. 

Крузе И. и Сизов В.— Устройство и ра- 
счет постов для технического обслу- 
живания автомобилей. № 9, стр. 8. 

Ливьянт Я.— Перевозка грузов в уни- 
версальных контейнерах. № 11, стр. ШЕ 

Меламед М.— Эксплоатация газогенера- 
торных автомобилей в зимних усло- 
виях. № 3, стр. 10. 


РА 
и 


Механизация погрузки 
песка. № 10, стр. 23. 

Платонов Е.— Экономичность автомоби- 
лей ЯАЗ-200 и МАЗ-205. № 6, стр. 10. 

Развитие автобусного сообщения в Туль- 
ской области. № 6, стр. 21. 

Растет пассажирский транспорт Нозо- 
сибирска. № 6, стр. 20. 

Рост пассажирского — автотранспорта 
Москвы. № 2, стр. 15. 

Салов А. и Уточкин М.— Из опыта экс- 


строительного 


плоатации автомобиля ЗИС-150. № 10, . 


сто 
Семь дней работы на сэкономленном 
бензине. № 6, стр. 20. 

Соколов Ю.— Централизованная пере: 
возка кирпича. № 4, 3-я стр. обл. 
Стриженов П,— Об учете производи: 

тельности работы на автомобильном 
транспорте. № 9, стр. 5. 
Цукерберг С.— Вождение автомобиля 
в условиях бездорожья. № 12, стр. 7. 
Черноволот К,— Опыт эксплоатации 
газобаллонных автомобилей в Закар- 
патской области. № 9, стр. 12. 
Чудаков Е.— Увеличить скорости движет 
ния автомобилей. № 3, стр. 16. 
Чудинов А.— Правила уличного движе 
ния должны быть пересмотрены. 
№ 3, стр. 16. 

Шматков Я.— Автобус ЗИС-155 и опыт 
его эксплоатации. № 12, стр. 10. 
Шоферы-новаторы делятся опытом своей 

работы. № 7, стр. 8. 


Топливо и смазка 


Бергман М. Станция регенерации авто: 
мобильного масла. № 7, стр. 12. 
Семенов Н.-- Влияние содержания серы 
в бензине на работу двигателя. № 2, 

стр. 12. 

Станция регенерации масла 
граде. № 10, стр. 23. 
Титов А. Испытание масляных филь- 

тров тонкой очистки, № 10, стр. 10. 


в Ленин: 


Ремонт автомобилей 


Баранов М.— Исследование износа чу» 
гунных гильз цилиндров с присадкой 
меди и титана. № 10, стр. 13. 

Баулин М.— О прокладках в подшипни- 
ках с тонкостенными вкладышами, 
№ 1, стр. 14. 

Брусенцова В. и Плетнев Д.-- Хроми- 
рование торцевых поверхностей порш- 
невых колец. № 8, стр. 17. 

Васильев Б. и Хальфан Ю.— Ремонт 
коренных подшипников коленчатого 
вала двигателя автомобиля «Москвич». 
№ 9, стр. 13. 

Вернер Е.— О центробежной заливке 
скользящих подшипников автотрак- 
торных дзигателей № 3, стр. 17. 

Ломакин К., Иоффе Л. и Ломакин Я.= 
Улучшение использования оборудо- 
вания на авторемонтных предприя: 
тнях, № 4, стр. 9. 

Мер И.— Увеличение срока службы ко- 
ленҷатых валов и подшипников Дви- 
гателей ЗИС-5 после капитального 
ремонта. № 4, стр. 1018 

Рог В. Чистота поверхности шлифо- 
ванных деталей при безалмазной 
правке абразивов. № 5, стр. 19. 

Розенберг Л.— Технология пористого 
хромирования поршневых колец 
в авторемонтном производстве. № 2, 
стр. 


Свидовский Е.-- Широко использовать 


изношенные детали автомобиля. № 5, 
фр КИ. 
Тавровскаи Р.— Процесс хромирования 
в железных ваннах. № 11, стр. 17. 
Чепелевский В.— Рациональное исполь- 
зование основных средств авторемонт- 
ного завода. № 12, стр. 12. 

Шраер П.— Технический совет 
№ 12, ар. 14. 


завода. 


Конструкции автомобилей 
и механизмов 


Афанасьев Л.— Новый тип автомобиль- 
ного подъемника. № 2, стр. 20. 
Батурин Ф. — Электро-механический 
подъемник для автомобилей. № 3, 

стр. 20. 

Волин М. и Кособоков С.— Новый вид 
транспорта для внутризаводских пере- 
возок. № 11, стр. 23. 

Гидравлический спредер. № 4, стр. 24. 


Гинзбург 3.— Станок для демонтажа 
автошин, № 9, стр. 17. 

Гончаренко В.— Улучшение системы 
смазки автотракторного двигателя. 
№ 9, стр. 18. 

Гончаренко В.— Стационарный матер- 
чатый фильтр для автотракторных 
двигателей. № 12, стр. 19. 

Дегтерев Г.— Новые автопогрузчики. 
№ 4, стр. 15. 


Долматовский Ю.— Чехословацкие лег- 
ковые автомобили. № 5, стр. 22. 


Жидков П. и Мурашев М.— Электри- 
ческая вулканизационная . плита. 
№ 10, стр. 22. 


Коротоношко Н.— Предупреждение само: 
выключения передач автомобиля. 
№ 10, стр. 20. 

Костерин М.— Электрооборудование ав- 
томобиля ЯАЗ-200, № 1, стр. 15. 
Кошлаков М.— Газобаллонный автомо- 

биль ЗИС-156. № 8, стр. 18. 

Куниев Н. и Якуб Э.— Кузовы автомо: 
биля М-20 «Победа» и уход за ними. 
№ 7, стр. 14. 

Куняев Н. и Якуб Э.— Новая коробка 
передач автомобиля «Победа». № 10, 
стр. 16. 

Куняев Н.— Легковой автомобиль ЗИМ. 
Ле строе; 

Островский Н.— Прибор для перелива- 
ния бензина. № 11, 3-я стр. обл. 
Панфилов В. — Карбюратор МКЗ-К80. 

2 № 19, стр. 15. 

Переносный маслораздаточный бак. № 1, 


стр. 23. 
Переносная электромагнитная лампа. 
№ 5, стр. 24. 
Пневматические подъемники, № 8, 
стр. 23. 
Полковский М.— Снегопогрузчик 2С-3 


на шасси автомобиля ЗИС- 150. № 10, 
стр. 18. 

Раш А.— Гидравлические тормоза авто- 
мобиля ЗИС-5. № 4, стр. 17. 

Раш А.— Новый усиленный редуктор 
заднего моста автомобиля ЗИС-5. 
№ 9, стр. 16. 

Ручной рычажный солидолонагнетатель. 
№ 7, стр. 21. 

Рыжик М.— Коробка перемены передач 
автомобиля ЯАЗ-200. № 9, стр. 20. 

Съемник для ремонта водяного насоса 
двигателей ГАЗ-51 и М-20. № 11, 
3-я стр. обл. 

Уласевич В.— Насос-сифон для перели- 
вания этилированного бензина. № 7. 
стр. 20. 


Циперфин И. и Зорин С.— Мото- 
цикл ИЖ-49. № 7, стр. 18. 

Шарц А,— Автобункер на шасси авто- 
мобиля ЗИС-150, стр. 17. 

Эдель Л.— Электромеханический подъем- 
ник для легковых автомобилей. № 6, 
стр МО, 


Обмен опытом 


Барашков И. и Белкин М.— Опознава- 
тельный знак для такси. № 10, 
стр: 2 

Беляев Л.— Фрезерование шлиц полу- 
оси ЗИС-5 на зубофрезерном станке. 
№ 9, стр. 24. 

Васютин И.— Ремонт покрышек вставкой 
ступенчатой манжеты. № 4, стр. 22. 

Вольский С.— Сгибание медных трубок 
с помощью проволочной спирали. 
№ 6, стр. 16. 

Голованов К.— Конденсационный бачок 
для экономии охлаждающей воды. 
№ 4, стр. 21. 

Ежов Г. и Брыжин В.— Ручной прибор 
для переливания бензина. № 12, 
стр. 20. 

Захаров В.— Увеличение срока службы 
спидометров. № 7, стр. 20. 

Карпов И.— Ремонт покрышек методом 
внугреннего конуса. № 3, стр. 18. 

Ковлер С.— Усиление редуктора задне- 
го моста ЗИС-5 при ремояте. № 4, 
стр. 29. 
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А. МАМЛЕЕВ и Л. ШУТМИ. Автомобиль ЗИС-150. Военное издательство, 
Москва. 1950 г. Стр. 216. Цена 7 р. 25 Ж. 

В книге описано устройство грузового автомобиля ЗИС-150 выпуска 
1947—1040 гг. и освещены вопросы регулировки и ухода за агрегатами и меха- 
низмами автомобиля, 

Книга рассчитана на водителей автомобилей и автомехаников и может 
служить пособием при изучении автомобиля ЗИС-150. 

Н. П. ВОИНОВ. Подбор смазочных масел для обкатки лвигателей и механиз- 
мов. Гостоптехиздат, 1950 г. Стр. 84. Тираж 2000 экз. Цена 2 р. 75 к. 

В книге изложен метод подбора смазочных масел для обкатки новых, 
2 также отремонтированных двигателей или механизмов и приведены условия 
обкатки для создания поверхностей повышенной износоустойчивости. 

Книга рассчитана на конструкторов и технологов машиностроительных 
и автотрактороремонтных заводов, работников научно-исследовательских инсти: 
тутов и студентов старших курсов индустриальных институтов. 

П. А. БУЗУЛУКОВ. Регулировка карбюраторов и тарировка жиклеров. Сельхоз- 
гиз. Москва. 1950 г. Стр. 87. Тираж 15 000 экз. Цена | р. 35 к, 

В брошюре изложены вопросы технического использования карбюраторов 
тракторных, автомобильных и других двигателей и правила ухода за ними, 
а также вопросы ограничения и проверки пропускной способности жиклеров. 

Кроме этого в брошюре описаны приборы для регулировки карбюраторов 
и тарировки жиклеров и правила их использования. 

А. М. УЛЬЯНЕЦКИИ. Как увеличить пробег автомобильных шин. Изл. Военного 
Министерства СССР. Москва. 1950 г. Стр. 80. Цена 1 р. 25 к. 

В брошюре рассказывается об устройстве и зкоплоатации автомобильных 
шин, причинах их преждевременного износа и даны практические советы води- 
телям и механикам по увеличению срока службы автомобильных шин. 

Брошюра предназначена для повышения технической грамотности водителей 
автомобилей и автомехаников. 

Э. КРАИНСКИИ, Б. ПОЛИН. Шоферы-новаторы. Издание Министерства комму- 
нального хозяйства РСФСР. Москва. 1950 г. Стр. 36. Тираж 5000 экз. Цена 1 р. 35 к. 

В брошюре показаны достижения шоферов-стахановцев — передовых люлей 
автобусного транспорта г. Москвы: Я. Титова, И. Карпова, И. Шлихова, ком- 
плексной бригады И. Митина, лучшей бригады 3-го автобусного парка С. Булда- 
кова и С. Соскова, а также двух бригад шоферов, совершивших до 200 тыс. км 
пробега без капитального ремонта на автобусах ЗИС-154. 

С. А. ГУБИН и Б. А. ИВАНОВСКИЙ. Справочник по технике безопасности 
и производственной санитарии для автотранспортных хозяйств и предприятий, 
Изд. Минкомхоза РСФСР. Москва. 1950 г. Стр. 190. Тираж 25.000 экз. Цена 4 р. 70 к. 

Справочник содержит основные положения по технике безопасности 
и производственной санитарии, на основе которых автотранспортные хозяйства 
и предприятия должны составить и утвердить инструкции по технике безопас- 
ности и производственной санитарии как по отдельным установкам производства, 
так и для отдельных профессий. 

Министерство автотранспорта и Центральный комитет профсоюза рабочих 
автотранспорта утвердили настоящий справочник в качестве обязательного руко- 
водства для автотранспортных хозяйств и предприятий. 
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wienie 
matki prawa dochodzenia w tych przypadkach ro- 
szczeń majątkowych i tym samym pogorszenie jej 
sytuacji prawnej w stosunku do tej jaką gwaran- 
towało pr. rodz. (por. art. 55 pr. rodz.); byłoby to 
bowiem sprzeczne z podstawowymi założeniami 
K. R. zmierzającymi wyraźnie między innymi — 
w kierunku poprawy losu matki dziecka zrodzonego 
poza małżeństwem. Pominięcie z jednej strony 


a z reguły będzie to miało miejsce wówczas, gdy 
bezpośrednio po porodzie poddano płuca noworodka 
specjalnej próbie wody. 


NOWE PRAWO 


Nr 12 


w K. R. takiego przepisu jak art. 55 pr. rodz. przy 
równoczesnym przyjęciu zasady art. 448 kpe nie 
można przeto inaczej tłumaczyć jak tylko w ten 
sposób, że ustawa uznaje za dopuszczalne ustalenie 
ojcostwa w stosunku do dziecka, które urodziło się 
martwe lub zmarło przy porodzie. 


Jeszcze poważniejsze watpliwości mogą budzić 
przypadki, gdy ciąża zakończyła się poronieniem. 
Zgodnie z art. 77 $ 1 i 2 kobiecie, która zaszła w 
ciążę poza stosunkiem małżeńskim, służy roszcze- 
nie nie tylko z tytułu wydatków spowodowanych po” 
rodem, ale i samą ciążą. Roszczenia z tego tytułu 
są jednakże ściśle związane z ojcostwem, dlatego 
na przeszkodzie do samoistnego ich dochodzenia 
stoi przepis art. 448 kpc. Z tych wzgłędów uznać 
należy, że z tych samych przyczyn, z jakich wyżej 
(pod pkt b) przyjęto dopuszczalność sądowego usta- 
lenia ojcostwa w przypadku urodzenia dziecka ñc- 
żywego, uznać należy za dopuszczalne ustalenie 
ojcostwa w przypadku poronienia. Co więcej, wy- 
daje się, że w razie poronienia kobiecie, o której 
mowa, -służyć będzie nie tylko roszczenie o zwrot 
(całości lub części) wydatków związanych z ciążą, 
lecz że służyć jej będą również wszystkie pozostałe 
roszczenia z art. 77. Poronienie nie jest wprawdzie, 
ściśle rzecz ujmując, porodem, jednakże skutkuje 
cno niejednokrotnie takie same, jeśli nawet cza- 
sami nie większe, wydatki ze strony matki jak po- 
ród i taką samą niezdolność jej do zarobkowania 
przez pewien okres czasu. Te względy. przy rów- 
noczesnym uwzględnieniu założeń ideologicznych 
K. R., prowadzą do wniosku, iż użyte w przepisie 
art. 77 słowo „poród“ należy interpretować roz- 
szerzająco, rozumiejąc przez nie również poronie- 
nie, z tą może drugorzędną różnicą, że potrzeby 
matki w zakresie jej utrzymania będą się z reguiy 
odnosiły do okresu po tym zdarzeniu. Ten wniosek 
jeszcze bardziej potwierdza tezę, iż dochodzenie 
ojcostwa jest dopuszczalne nawet w przypadku po” 
ronienia, interes bowiem matki w uzyskaniu takie- 
go orzeczenia jest nie mniejszy niż w przypadku 
urodzenia dziecka”. 


Nie jest natomiast dopuszczalne ustalenie ojco- 
stwa przed porodem. Wynika to już choćby a con- 
trario z art. 45, który w drodze wyjątku zezwala 
na uznanie dziecka jeszcze nie urodzonego lecz po” 
czętego. 

Zgodnie z art. 457** kpc w brzmieniu dotych- 
czasowym najistotniejszą cechą postępowania dowo- 


i: Zagadnienie, kiedy mamy do czynienia z uro- 
dzeniem się dziecka nieżywego, a kiedy z poronie- 
niem, pozostawione jest orzecznictwu, które będzie 
musiało zadecydować, czy stosować dla odróżnienia 
tych dwu zdarzeń przyjęte przez ustawy dla innych 
celów domniemanie (np. z art. 42 $ 1 K. R. lub $ 2 
z ust. 2 rozp. Min. Opieki Społ. z 30.XI 1933 Tr» 
Dz. U. R. P. Nr 13, poz 103), czy też kryteria nauki 
medycyny (por. Litwin, Prawo o aktach stanu cyw» 
str. 145). 

13 Należy nadmienić, że koncepcja dopuszczalno- 
ści ustalenia ojcostwa w przypadku porozumienia 
może budzić zastrzeżenia, niemniej jednak wyda- 
je się, że wobec kategorycznego brzmienia art. 448 kpe 
inne rozwiązanie tego zagadnienia nie wydaje Sie 
możliwe. 
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NOWE PRAWO 


Str. 45 


dowego w sprawach o ustalenie ojcostwa w prze- 
ciwstawieniu do sporów majątkowych jest (o czym 
sądy często zapominają) zasada prawdy material- 
nej, którą sąd winien wykryć niezależnie od wnio- 
sków i oświadczeń stron. Przejawia się ona w na- 
stępujących postanowieniach. 

a) Poza dowodami powołanymi przez strony 
sad może dopuścić dowód, którego strony 
zrzekły się lub którego dopuszczeniu się sprzeciwi- 
ły oraz żądać złożenia przyrzeczenia przez świad- 
ka, lub biegłego, chociażby strony zwolniły ich 
cd przyrzeczenia. Oczywiście przepis ten należy 
tak rozumieć, że sąd ma obowiązek posłużenia się 
wymienionymi środkami, jeżeli uzna, że jest to ko- 
nieczne dla wykrycia prawdy materialnej. 

b) Sąd nie jest związany uznaniem powództwa 
ani przyznaniem faktów i mimo takich oświadczeń 
stron powinien prowadzić postępowanie dowodo- 
we, chyba że na podstawie okoliczności sprawy na- 
bierze uzasadnionego przekonania, iż oświadczenia 
te odpowiadają prawdzie. Aby sąd mógł jednakże 
nabrać takiego przekonania, musi oczywiście co 
najmniej odebrać od stron przed rozpoczęciem po- 
stępowania dowodowego informacyjne wyjaśnie- 
„nia, o jakich mówi art. 216 (225) kpe. Bez tego brak 
byłoby podstaw do wyrobienia sobie uzasadnionego 
przekonania”. 

c) W przypadku gdy pozwany nie bierze udziału 
w postępowaniu sąd nie może przyjąć za prawdzi- 
we oświadczeń faktycznych zawartych w pozwie, 
lecz jest obowiązany przeprowadzić odpowiednie 
postępowanie dowodowe (co oczywiście nie stoi na 
przeszkodzie do wydania wyroku zaocznego po ta- 
kim postępowaniu). 

d) Rozprawa odbywa się bez względu na nie- 
stawiennictwo jednej ze stron (art. 457” kpo). 

Ustawa z dnia 20. VII 1950 r. (Dz. U. R. P. Nr 
38, poz. 349) o zmianie przepisów postępowania w 
sprawach cywilnych skreśliła dotychczasowy $ 1 
457 (art. 1 p. 115) kpc, w którym gdy zawarte Wy- 
żej omówione pod punktem a) i b) normy co, oczy” 
wiście, nie oznacza, że w świetle przepisów zrefor- 
mowanego kpe nie obowiązuje w procesie o ustale- 
nie ojcostwa zasada prawdy materialnej. Art. 
457% $ 1, zawarty w rozdziale poświęconym postę- 
powaniu w sprawach ze stosunków rodziców i dzie- 
ci stał się zbędny, gdyż obecnie kpe uznał zasadę 
prawdy materialnej za ogólną, obowiązującą w każ- 
dym procesie. W nowym kpc wyżej omówione regu- 
ty dowodowe zostały unormowane w następujących 
przepisach: a) norma, iż sąd może prowadzić postę- 
powanie dowodowe niezależnie od wniosków stron, 
w art. 236; b) zasada, iż sąd nie jest związany 
uznaniem pozwu oraz że przyznanie faktu nie po- 


14 Uznania powództwa (ani tym więcej przyzna- 
nia istotnych dla sprawy faktów) nie należy mieszać 
z uznaniem dziecka w rozumieniu art. 43 i 44. Pierw- 
sze jest oświadczeniem procesowym. drugie zaś stano- 
wi samoistne, niezależne od procesu o ustalenie ojco- 
stwa. oświadczenie woli. Gdyby przeto pozwany wy- 
raził gotowość złożenia takiego oświadczenia, Sąd 
mógłby je przyjąć. ale już jako władza opiekuńcza. W 
tym celu należałoby założyć odrębne akta „Ns“. Nale- 
ży nadmienić, że takie oświadczenie rnożna złożyć na- 
wet przed władza według ogólnych przepisów niewła- 
ściwą (art. 22 post.), 


woduje bezwzględnego zaniechania postępowania 
dowodowego w art. 218 $ 2 i 238 § 1; c) niedopusz- 
czalność wydania wyroku zaocznego bez uprzednie- 
go przeprowadzenia stosownego postępowania do- 
wodowego wynika z art. 445; d) wreszcie przepis, iż 
rozprawa odbywa się bez względu na niestawien- 
nictwo jednej ze stron, jest zawarty w art. 443. 


Konsekwentnym uzupełnieniem powyższych 
postanowień jest nowa, bo wprowadzona dopiero 
przez nowelę kpc z 20. VII 1950 r., zasada, iż w 
przypadku, gdy przedmiotem powództwa są prawa 
niemajątkowe, roszczenia alimentacyjne, roszcze- 
nia ze stosunku pracy lub roszczenia o naprawienie 
szkody wyrządzonej czynem niedozwolonym, 
skuteczność cofnięcia pozwu, zrzeczenia się lub 
ograniczenia roszczenia zależna jest od zgody sądu. 
Sąd udzieli tej zgody w przypadku, gdy cofnięcie 
pozwu lub zrzeczenia się ałbo ograniczenie roszcze- 
nia nie są sprzeczne z interesem Państwa Ludcwe- 
go ani z interesem osób uprawnionych (art. 209 
$ 3 kpc). Nawiązując do tego przepisu art. 231 82 
kpc głosi: w przypadkach, w których do skuteczno- 
ści cofnięcia pozwu oraz zrzeczenia się lub ograni- 
czenia roszczenia potrzebna jest zgoda sądu. zgoda 
ta wymagana jest również do zawarcia ugody są- 
dowej. Z zestawienia tych dwu przepisów nie nale- 
ży wyciągać błędnego wniosku, iż w procesie 
o ustalenie ojcostwa strony mogą zawrzeć ugodę 
co do tego zasadniczego roszczenia. Jest to roszcze- 
nie którym strony nie mogą swobodnie dyspono- 
wać. Ponadto wynika to z art. 47 § 1, który wyraź- 
nie zaznacza, że matka i dziecko mogą żądać sądo- 
wego ustalenia ojcostwa. Ugoda nawet zawarta 
przed sądem nie czyni zadość temu wymogowi. 
Z tych względów uznać należy, że ustalenie ojco- 
stwa w drodze ugody sądowej jest niedopuszczal- 
ne. 


Prawomocny wyrok ustalający ojcostwo ma — 
zgodnie z art. 447 (45778) kpe — skutek także wobec 
osób trzecich bez względu na to, kto jest powodem 
(matka czy dziecko) czy pozwanym (ojciec, czy ku- 
rator w wypadku śmierci ojca) w sprawie. Wątpli- 
wości co do tego powstały w praktyce na tle zesta- 
wienia art. 440 (457%) z art. 447 (457%) kpc. Strony 
to oczywiście powód i pozwany. Gdy przeto w pro- 
cesie o ustalenie ojcostwa nie bierze udziału jako 
powód dziecko, względnie jako pozwany ojciec, 
sąd ściśle biorąc, nie ustala, że strony pozostają ze 
sobą w stosunku rodziców i dzieci, z tego możnaby 
wnosić, że w takich przypadkach — zgodnie z dy- 
spozycją art. 440 kpe — art. EU. stanowiący Wy- 
jątek w stosunku do art. 367 (382) kpc, nie ma za- 
stosowania. 


Ponieważ z powyższego punktu widzenia stan 
prawny nie uległ zmianie należy, wychodząc ze 
słusznych założeń dotychczasowej doktryny (por. 
Br. Dobrzański P, i P. Nr 12 47, str. 107), przyjąć 
wykładnię rozszerzającą art. 447 kpe, w tym sensie 
że każdy wyrok ustalający ojcostwo ma moc wobec 
osób trzecich. 

Z brzmienia art. 447 (45779) kpc wynika, iż wy- 
rok zapadły w procesie o ustalenie ojcostwa ma w 
tej części skutek wobec osób trzecich bez względu 
na to, czy uwzględnia powództwo, czy też je od- 


dala. Z tego płynie wniosek, że wyrok oddalający 
powództwo o ustalenie ojcostwa jednego z powo- 
dów np. matki, stanowi powagę rzeczy osądzonej 
i wobec pozostałych (a więc dziecka i prokuratora), 
wokec czego ewentualne powództwo któregokol- 
wiek z powodów (oczywiście przeciwko temu sa- 
meinu mężczyźnie) winno ulec odrzuceniu z mocy 
art. 207 (213) i 228 (236) kpc. 

Postanowienie wyroku g ustaleniu ojcostwa 
powinno — poza tą zasadniczą okolicznością —- za- 
wierać bliższe dane dotyczące: a) dziecka, b) osoby 
ojca. Ad a) odnośnie dziecka sąd powinien pcdać 
jego imię, dotychczasowe nazwisko, datę i miejsce 
urodzenia oraz osobę matki, ponadto należy bliżej 
opisać akt urodzenia, w którym dziecko zostało za- 
pisane przez podanie nazwy odnośnegce urzędu sta- 
nu cywilnego, numeru aktu i roku jego sporządze- 
nia. Ad b) w związku z nowym (zmienionym przez 
przepisy K. R. art. X p. 8) brzmieniem art. 62 pr. 
o aktach st. cyw. dane dotyczące osoby ojca ulegają 
w wypadku ustalenia ojcostwa wpisowi do aktu 
urodzenia dziecka. Dane te są wymienione w art 61 
$ 1 p. 3 pr. o akt. st. cyw. są to: nazwisko, imię, za- 
wód, miejsce urodzenia, data urodzenia lub wiek 
i miejsce zamieszkania ojca. Ponieważ podstawą 
wpisu będzie stanowił wyrok ustalający ojcostwo, 
należy w nim zamieścić, aby urząd stanu cywilnego 
mógł prawidłowo akt urodzenia dziecka uzupeł- 
nić, — poza decyzją zasadniczą — również wymie- 
nione dane dotyczące osoby ojca. Sąd przeto wszy- 
stkie powyższe dane winien ustalić w toku postę- 
powanią dowodowego. Najwłaściwszym dowodem 
dla ich ustalenia jest akt urodzenia domniemanego 
ojca. Gdyby jednakże jego złożenie z jakichkolwiek 
powodów nie było możliwe lub znacznie utrud- 
nione, sąd mógłby, aby nie przedłużać postępowa- 
nia, ograniczyć się do innych dowodów jak np. in- 
formacji z biura ewidencji ludności, czy dowodów 
osobistych (książeczka wojskowa) pozwanego, 
Z uwagi na dość istotne znaczenie tych danych 
przewodniczący powinien, jeszcze przed wyznacze- 
niem rozprawy, zażądać z biura ewidencji ludności 
informacji personalnych pozwanego. Żądanie aktu 
jego urodzenia, choć dopuszczalne i nader celowe, 
przeważnie byłoby niemożliwe z uwagi na brak 
wiadomości co do tego, przed jakim urzędem stanu 
cywilnego został ten akt sporządzony. Żądanie tej 
informacji od matki dziecka również nie zawsze 
byłoby cełowe (a przedlużałoby postępowanie), 
gdyż ona również najczęściej nie będzie posiadała 
odpowiednich informacji. 

IX. Nadanie dziecku nazwiska ojca: — Zgodnie 
z art. 36 $ 1 dziecko, gdy ojciec jest znany, nosi 
w zasadzie jego nazwisko. $ 2 tego artykułu wpro- 
wadza jednakże wyjątek od tej zasady jeśli chodzi 
o dzieci zrodzone poza małżeństwem, których ojco- 
stwo zostało sądownie ustalone. Dziecko takie, mi- 
mo że ojciec jego jest znany, nosi bowiem nazwisko 
matki tak długo dopóki sąd mu nie nada nazwiska 
ojca. Może to nastąpić tylko na wniosek dziecka 
lub matki. Postanowienie sądu w tym przedmiocie 
ma moc konstytutywną. Wniosek o nadanie nazwi- 
ska można zamieścić w pozwie o ustalenie ojcostwa. 
Sąd wówczas obowiązany jest dziecku nazwisko 
ojca nadać jeśli ustala ojcostwo, ustalenie ojco- 
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stwa jest bowiem jedyną przesłanką dla nadania 
nazwiska. 

Gdy strona powodowa w pozwie nie żądała na- 
dania nazwiska dziecku, wówczas zarówno matka 
jak i dziecko mają prawo złożyć w tym przedmio- 
cie odrębny wniosek, który ulega rozpoznaniu w po- 
stępowaniu niespornym. Pod tym względem K. R. 
wprowadził zmianę w stosunku do dotychczasowego 
stanu prawnego, bowiem na tle pr. rodz. — jak to 


- wyjaśnił Sąd Najwyższy (orzeczenie zamieszczone 


w P. i P. Nr 450, str. 182, por. także odpowiedź 
prawną opracowaną przez Br. Dobrzańskiego w P, i P 
Nr 2/48, str. 112) — nadanie dziecku nazwiska na- 
stępowało zawsze (pomijając przypadki wyjątko- 
we z art. XXII $ 1 p. 2 przep. wprow. pr. rodz.) w 
trybie spornym bez względu na to, czy odnośne żąda- 
nie było postawione w pozwie o ustalenie ojcostwa, 
czy też odrębnie. Władza opiekuńcza nie może 
zmienić swego postanowienia o nadanie nazwiska 
dziecku (art. 25 $ 1 postęp.). Dalszą różnicę w sto- 
sunku do pr. rodz. wprowadza art. 38, z którego wy- 
nika, że nadanie nazwiska dziecku nie może nastą- 
pić po dojściu dziecka do pełnoletności. Spóźniony 
pod tym względem wniosek winien ulec oddaleniu. 


Trzecia różnica sprowadza się do tego, że mat- 
ka nie ma obecnie prawa sprzeciwu, o jakim mówi 
art. 52 § 2 pr. rodz. 

Wreszcie czwarta różnica dotyczy nadania 
dziecku nazwiska męża matki, który nie jest jego 
ojcem. Dotychczas w świetle art. 53 pr. rodz. było 
dopuszczalne nadanie dziecku takiego nazwiska na- 
wet po ustaleniu ojcostwa, byleby nie nastąpiło je- 
szcze nadanie nazwiska pozamałżeńskiego ojca. 
Obecnie K. R. w art. 37 § 2 postanawia, iż dziecko 
może otrzymać nazwisko męża matki tylko wówczas, 
gdy ojciec nie jest znany. Ponieważ ustalenie ojco- 
stwa skutkuje, że ojciec dziecka staje się znany, 
przyznanie mu nazwiską męża matki Po ustaleniu 
ojcostwa staje się niedopuszczalne. Drugorzędna 
różnica dotyczy osób, które były i są obecnie 
uprawnione do przyznania dziecku nazwiska męża 
matki. Poprzednio czynił to mąż matki za jej zez- 
woleniem i za ewentualnym zezwoleniem przedsta- 
wicielą ustawowego dziecka, obecnie oświadczenie, 
że dziecko będzie nosiło nazwisko męża matki mogą 
złożyć tylko małżonkowie wspólnie. Tryb składa- 
nia takich oświadczeń (przed urzędnikiem stanu 
cywilnego) pozostał taki sam. Również nadal właś- 
ciwymi są do ich przyjęcia wszystkie urzędy stanu 
cywilnego. Natomiast nie należy to do właściwości 
władzy opiekuńczej, co wynika w sposób niewłaś- 
ciwy z art. 37 $ 2. Pewne wątpliwości w tym przed- 
miocie mogą powstać (i istotnie w terenie powstały) 
na tle interpretacji art. 69 p. (1) prawa o aktach 
st. cyw. (w nowym brzmieniu ustalonym art. IX 
p. 11 przepisów wprowadz. K.R.), gdyż istotnie re- 
dakcja tego przepisu nie jest szczęśliwa. W związku 
jednakże z zasadniczym w tym względzie przepisem 
art. 37 $ 2 K.R. należy uznać, iż użyte w art. 69 
p. (1), zdanie ostatnie, słowa: „akt taki“ odnoszą się 
tylko do aktu uznania dziecka, a nie do aktów na- 
dania mu nazwiska przez męża matki, 


Przyznanie dziecku nazwiska męża matki nie 
stoi na przeszkodzie do późniejszego ustalenia oj- 
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costwa, bowiem nie jest równoznaczne ze stwier- 
dzeniem, iż mąż matki jest wobec prawa uważany 
za ojca dziecka. W związku z powyższym aktualne 
jest jednakże nadal omawiane w dotychczasowej 
literaturze zagadnienie, czy dopuszczalne jest na- 
danie nazwiska ojca dziecku, któremu poprzednio 
nadane zostało nazwisko męża matki (por. odpo- 
wiedź Br. Dobrzańskiego, P. i P. Nr 4/47, str. 94%; 
patrz także jego komentarz do pr. rodz., str. 102). 
Żaden przepis K.R. tego nie zakazuje. Z powyż- 
szego zatem jak również z faktu, że dążeniem ko- 
deksu jest jak najściślejsze powiązanie dziecka 
z jego rodzicami, co się między innymi wyraża w 
identyczności nazwiska, należy wydedukować od- 
powiedż twierdzącą na postawione wyżej pytanie. 

W związku z wyżej zamieszczonymi (ust. VII) 
uwagami o dopuszczalności ustalenia ojcostwa w 
stosunku do dziecka, które się urodziło nieżywe, 
uznać należy, iż można mu również nadać nazwis- 
ko ojca. 

Przed nadaniem dziecku nazwiska ojca nosi 
ono nazwisko matki (art. 36 $ 1) tj. to, które nosiła 
ofa w chwili urodzenia dziecka a nie — jak do- 
tychczas (art. 52 $ 1 pr. rodz.) — jej nazwisko ro- 
dowe, co stanowiło nieuzasadniony obecnymi sto- 
sunkami społecznymi anachronizim. 

IX. Orzeczenie w przedmiocie władzy rodzicieł- 
skiej ojca: Trzecim o niemajątkowym charakterze 
postanowieniem wyroku ustalającego ojcostwo jest 
decyzja w przedmiocie władzy rodzicielskiej ojca, 
Zgodnie z art. 56 $ 1 władza rodzicielska służy w za- 
sadzie obojgu rodzicom. Wobec całkowitego zrów- 
nania dzieci zrodzonych z małżeństwa z dziećmi 
(według dotychczasowej terminologii) pozamałżeń- 
skimi, przepisy © władzy rodzicielskiej zawarte w 
dziale III tytułu II K. R. mają zastosowanie zarów- 
no do jednych jak i do drugich. W szczególności 
odnosi się to do art. 56 $ 1. Z tego zdaje się wypły- 
wać dalszy wniosek, że ojcu dziecka zrodzonego po- 
za małżeństwem przysługuje ex lege władza rodzi- 
cielska na równi z matką, a więc bez potrzeby wy- 
dawania w tym przedmiocie odrębnej decyzji 
sądu”. 

Ze stanowiskiem powyższym trudno się jednak- 
že zgodzić ze względów następujących: 

Przede wszystkim wydaje się, że nie uwzględ- 
mia ono w dostatecznej mierze brzmienia przepisu 
§ 3 artykułu 56. Przepis ten głosi, iż w razie sądo- 
wego ustalenia ojcostwa sąd orzeka także, czy ojcu 
służyć będzie władza rodzicielska. Z gramatycznej 
jego wykładni, a mianowicie ze słów: „czy ojcu słu- 
żyć będzie" wynika, raczej, że gdy chodzi o wła- 
dzę rodzicielską ojca, którego ojcostwo zostało 
ustalone sądownie, to zasada wyrażona w art. 56 
$ 1 nie ma zastosowania i że zatem takiemu ojcu 
władzę rodzicielską przyznaje sąd w wyroku usta- 
łającym ojcostwo. Z tego wynika, że przepis $ 3 za- 
wiera normę wyjatkową w stosunku do postano- 
wienia $ 1 art. 56, które należy traktować jako za- 
sadę. 


1s Takie też stanowisko zajął w swym artykule 
zamieszczonym w nr 4/50 r. DPP (s. 21 — 27) prof, dr 
Seweryn Szer. 
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Dalej należy podkreślić, iż koncepcja, że wła- 
dza rodzicielska w razie sądowego ustalenia ojcos- 
twa przysługuje z samego prawa nie odpowiada 
rzeczywistym potrzebom życia społecznego, nie- 
wątpliwie bowiem ojciec, który do ojcostwa się nie 
przyznaje (na co z reguły wskazuje fakt, że dopuś= 
cił do procesu), albo nie będzie tej władzy faktycz- 
nie wykonywał, albo też będzie ją wykonywał nied- 
bale; nie ulega przy tym wątpliwości, że będzie to 
zjawisko typowe. W konsekwencji przy przyjęciu 
krytykowanej tu koncepcji ustawa czyniłaby zasadę 
z. tego, co w życiu byłoby wyjątkiem". 

Wreszcie stanowisko reprezentowane w niniej- 
szej pracy ma zdecydowaną wyższość praktyczną 
nad koncepcją odmienną. Składają się na to dwie 
przyczyny. 

1) Pierwsza, mająca olbrzymie konsekwencje 
praktyczne, wynika z przepisów przejściowych do 
K.R., a zwłaszcza z art. X przep. wprow. ten ko- 
deks. Zgodnie z tym ostatnim postanowieniem prze- 
pisy K.R. stosuje się do stosunków nim objętych, 
chociażby powstały przed jego wejściem w życie. 
W odniesieniu do omawianego zagadnienia rodzi to 
następujące konsekwencje: przyjęcie koncepcji, iż 
władza rodzicielska ojca wypływa z samego prawa, 
prowadziłoby z nieuchronną koniecznością do przy- 
znania tej władzy wszystkim mężczyznom, których 
ojcostwo zostało ustalone pod rządem ustawodaw- 
stwa dotychczasowego. Nie wymaga uzasadnienia 
teza, iż w praktyce skutkowałoby to niesiychanie 
trudne Sytuacje życiowe. Należy przy tym dodać, 
iż takie stanowisko byłoby tym więcej niepożą- 
dane, że w dotychczasowych procesach o ustalenie 
ojcostwa sądy nie zastanawiały się nad tym, czy 
pozwani mają należyte kwalifikacje do sorawowa- 
nia władzy rodzicielskiej. 


Natomiast przy ujęciu odwrotnym (a więc, że 
władza rodzicielska nie służy ojcu ex lege) przepis 
art. 47 $ 3 jest dobrze sharmonizowany z przepi- 
sami przechodnimi do K.R. Ponieważ władza rodzi- 
cielska bez wyraźnej decyzji sądu ojcu nie służy, 
mężczyźni, których ojcostwo zostało uprzednio usta- 
lone, nie nabędą tego uprawnienia automatycznie 
z chwilą wejścia w życie K.R. Jeśli jednakże, któ- 
rykolwiek z nich, będzie uważał, iż władza ro- 
dzicielska służyć mu powinna, będzie miał możność 
w oparciu o art. XXVI przep. wprow. K.R. złożyć 
odpowiedni wniosek do władzy opiekuńczej. 


2) Mniejsze już znaczenie praktyczne (choć 
lekceważyć go również nie można) ma zagadnienie, 
jak się przedstawia władza rodzicielska ojca w 
przypadku, gdy sąd z tych czy innych względów nie 
zamieści w wyroku odnośnej decyzji. Przy koacep- 
cji władzy rodzicielskiej wypływającej z samego 
prawa należałoby przyjąć, że w takich przypadkach 
władza rodzicielska ojcu służy, natomiast przyj mu- 
jąc stanowisko w niniejszej pracy proponowane, 


18 Należy jednak podkreślić, że z teoretycznego 
punktu widzenia zarówno jedna jak druga interpre- 
tacia art. 56 $ 3 mogą budzić zastrzezenia, natomiast 
trudno mieć jakiekolwiek zarzuty natury praktycznej 
przeciwko koncepcji, iż władza rodzicielska ojcu. któ- 
rego ojcostwo ustalono sądownie, nie przysługuje ex 
lege. 
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należy dojść do wniosku odwrotnego. Wydaje się 
nie ulegać wątpliwości, że to ostatnie rozwiązanie 
jest praktycznie wygodniejsze, a nade wszystko bez- 
pieczniejsze. Bezpieczniej jest oczywiście z punktu 
widzenia interesów dziecka przyjąć, na wypadek 
gdy sąd nie zbadał kwalifikacji pozwanego do wy- 
konywania władzy rodzicielskiej (a to będzie z re- 
guły przyczyną braku wypowiedzi sądu), iż władza 
ta mu nie służy. 


Z tezy, iż w braku w wyroku wypowiedzi sądu 
co do władzy rodzicielskiej ojca władza ta nie bę- 
dzie mu służyła, nie należy jednakże wyciągać 
wniosku, iż sąd jest obowiązany wypowiedzieć się 
w tym przedmiocie tylko wówczas, gdy ojcu zamie- 
rza przyznać władzę rodzicielską. Z brzmienia 
art. 56 $ 3 (*..czy ojcu służyć będzie...*) wynika, iż 
sąd decyzję, o której mowa, powinien powziąć w 
każdym wyroku ustalającym ojcostwo bez względu 
na to, czy ojcu przyznaje czy też nie przyznaje wła- 
dzy rodzicielskiej. Regulując w ten sposób to za- 
gadnienie ustawodawca kierował się bez wątpienia 
względami celowości, brak wypowiedzi mógłby bo- 
wiem (zwłaszcza w wypadkach wątpliwych) stwa- 
rzać przypuszczenie, iż sąd pominął ją przez prze- 
oczenie, co z kolei powodowałoby bezprzedmiotowe 
wnioski o uzupełnienie wyroku. Ponadto koniecz- 
ność wypowiedzi co do władzy rodzicielskiej ojca 
w każdym wyroku ustalającym ojcostwo stanowi 
kez wątpienia memento pod adresem sądu, aby 
miał tę kwestię zawsze na uwadze od początku 
postępowania dowodowego. 

Z drugiej strony zasada iż sąd w każdym wy- 
roku winien się wypowiedzieć co do władzy rodzi- 
cielskiej ojca, kryje w sobie poważne  niebezpie- 
czeństwo załatwiania sprawy władzy rodzicielskiej 
ojca w sposób mechaniczny, czysto formalistyczny, 
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bez należytej wnikłiwości pod kątem widzenia do- 
bra dziecka. Niebezpieczeństwa tego da się uniknąć 
tylko wtedy gdy sąd w procesie o ustalenie ojcostwa 
od początku postępowania dowodowego będzie się 
zajmował nie tylko kwestią ojcostwa pozwanego 
i roszczeń alimentacyjnych ale również kwalifika- 
cjami domniemanego ojca do Sprawowania władzy 
rodzicielskiej. W tym celu sąd winien z urzędu, jeś- 
li strony tego nie czynią, przeprowadzać stosowne 
dowody, podobnie jak czyni to władza opiekuńcza 
w postępowaniu o odebranie władzy rodzicielskiej. 

Ojciec, któremu sąd w wyroku nie przyznał 
władzy rodzicielskiej, może oczywiście w przyszłoś- 
ci wystąpić o zmianę tej decyzji. Materialno-praw- 
nym warunkiem uzyskania przezeń przychylnego 
orzeczenia będzie jednakże zmiana okoliczności 
faktycznych, które powodowały sądem przy wy- 
daniu w wyroku orzeczenia co do jego władzy ro- 
dzicielskiej, a przede wszystkim zmiana dotychcza- 
sowego nastawienia ojca do dziecka. Proceduralnie 
rozpoznanie takiego wniosku ojca należy do władzy 
opiekuńczej. Należy przyjąć, iż w danym wypadku 
ma zastosowanie oczywiście w drodze analogii prze- 
pis art. 24 post. gdyż decyzja sądu w wyroku 
w przedmiocie władzy rodzicielskiej ojca nie po- 
krywa się w swej treści z odebraniem mu, względ- 
nie pozbawieniem go tej władzy. 

Z powyższego płynie jeszcze dalszy praktyczny 
wniosek co do redakcji w wyroku orzeczenia o wla- 
dzy rodzicielskiej ojca. Skoro mianowicie decyzja 
ta nie jest odebraniem tej władzy, wydaje się, że 
najwłaściwszym będzie powtórzenie w wyroku 
słów ustawy”, 

(Dokończenie nastąpi). 
Opracował Jerzy Ignatowicz, 
sędzia Sądu Okręgowego. 
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Przysposobienie w nowym Kodeksie Rodzinnym 


Ti 
Orzeczenie o przysposobieniu. 


Przysposobienie należy do tych instytucji pra- 
wa rodzinnego, które przeszły największe zmiany. 
Nadano mu zupełnie odmienną konstrukcję praw- 
ną w porównaniu z prawem poprzednio obowiązu- 
jącym, tak, że bez przesady można powiedzieć, że 
obecnie większa jest na tym odcinku różnica mię- 
dzy Kodeksem Rodzinnym, a prawem rodzinnym 
z 1946 r. niż między tym ostatnim prawem, a pra- 
wodawstwami dzielnicowymi. Kodeks Rodzinny 
poszedł w tym wzgiędzie za wzorem prawa radziec- 
kiego. Charakteryzuje się on na odcinku przyspo- 
sobienią następującymi cechami zasadniczymi: 


11 W wyroku zatem — stosownie do treści decy= 


zji — należy wpisać bądź: sąd... orzeka, że ojcu służyć 
będzie władza rodzicielska, bądź też: „Sąd.. orzeka, że 
ojcu władza rodzicielska służyć nie będzie”. 


1) przysposobienie jest formą prawną mającą 
na celu zapewnienie małoletniemu rodziny zastęp- 
czej; 

2) zrywa się z 
przysposobienia. 

Pierwsza zasada wiąże się z socjalistycznym 
podejściem do rodziny, którą uważa się przede 
wszystkim jako komórkę społeczną, z możliwie jak 
najdalej idącym wyeliminowaniem elementów ma- 
jątkowych, do których tak wielką wagę przywiązy- 
wało prawo państw burżuazyjnych. W związku 
z tym zerwano z przysposobieniem ludzi dorosłych, 
wychodząc z założenia, że w tym ostatnim przy- 
padku trudno mówić o nawiązaniu jakichś węzłów 
rodzinnych, a z reguły za formą przysposobienia 
kryją się inne cele — natury przeważnie majątko* 
wej. Można więc przysposobić jedynie osobę mało- 
letnią i jedynie dla jej dobra (art. 65 81 Kod. 
Rodz.). 


kontraktowym charakterem 
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W porównaniu z prawem rodzinnym z 1946 r. 
Kodeks Rodzinny stanowi niewątpliwy postęp. 
Prawo bowiem z 1946 r. stanowi ciekawy przykład 
ewolucji jaką przechodzi instytucja przysposobie- 
nia. Obok bowiem nowocześnie pojętego przyspo- 
sobienia małoletnich, pozostającego pod kontrolą 
władzy opiekuńczej, zachowało ono przysposobie- 
nie pełnoletnich, przy czym w tym ostatnim przy- 
padku ingerencja władzy opiekuńczej, ograniczała 
-się tylko do sprawdzenia, czy zachowano przewi- 
dziane ustawą warunki formalne (art. 80 pr. rodz.). 


Wiele pozostawiała do życzenia forma w jakiej 
dochodził do skutku akt przysposobienia. Kodeks 
Rodzinny wprowadził w tej mierze doniosłą zmia- 
nę, zrywając ostatecznie z kontraktowym ujęciem 
aktu przysposobienia. 

Odtąd przysposobienie następuje wyłącznie w 
drodze orzeczenia władzy opiekuńczej w przeci- 
wieństwie do zasady poprzednio obowiązującej, ja- 
ką była umowa zawierana w formie aktu notarial- 
nego (art. 77 pr. rodz.). Wprawdzie również pod 
rządem prawa rodzinnego z 1946 r. akt przysposo- 
bienia osoby małoletniej mógł być sporządzony 
przed władzą opiekuńczą, jednakże akt ten różnił 
się zasadniczo od orzeczenia; w szczególności mu- 
siał on zawierać wszelkie elementy umowne i mu- 
siał być zbliżony do analogicznego aktu sporządzo- 
nego przed notariuszem. Obecnie orzeczenie winno 
zawierać jedynie decyzję przysposobienia, bez wy- 
mienienia wszelkich dalszych skutków przysposo- 
bienia, które następują z mocy ustawy (np. nabycie 
nazwiska przysposabiającego, prawa dziedziczenia 
po nim itp). W związku bowiem z wprowadzeniem 
zasady, że przysposobienie następuje w drodze orze- 
czenia władzy opiekuńczej ograniczona została dys- 
pozycja stron i w przeciwieństwie do prawa 
z 1946 r. strony, a ściślej mówiąc uczestnicy, nie 
mogą wyłączyć prawa dziedziczenia przysposobio- 
nego po przysposabiającym. Jedyną rzeczą, jaką 
pozostawiona została woli stron jest (obok wyklu- 
czenia wpisu przysposabiających jako rodziców w 
aktach stanu cywilnego) możność dodania przez 


przysposobionego swojego nazwiska do nazwiska - 


jakie nabywa on przez przysposobienie (art. 68 
$ 2 K. R). Wniosek w tym przedmiocie jest dla 
władzy opiekuńczej wiążący. Zachowanie przez 
przysposobionego swojego nazwiska winno być 
objęte orzeczeniem władzy opiekuńczej o przyspo- 
sobieniu (art. 29 post. w spr. rodz.). 

Orzeczenie władzy opiekuńczej winno zawsze 
zawierać dokładne oznaczenie osób działających, 
a to ze względu na przepisy o aktach stanu cywil- 
nego. (Trzeba bowiem pamiętać, że wypis postano- 
wienia sądu o przysposobieniu stanowi podstawę 
do wpisu wzmianki o przysposobieniu w aktach 
stanu cywilnego). I tak na zasadzie art. 69 ust. 2 
w związku z art. 61 lit. c) pr. o aktach st. cyw. wy- 
mienić należy nazwisko, imię, zawód, miejsce uro- 
dzenia, datę urodzenia i miejsce zamieszkania każ- 

` dego z przysposabiających (jeżeli są małżeństwem, 
należy to zaznaczyć z podaniem nazwiska rodowe- 
go matki), celem wpisania tych danych w miejsce 
danych dotyczących rodziców dziecka.  Jeżeii 
jednak strony ten ostatni skutek wyłączyły, władza 
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opiekuńcza musi o tym wspomnieć w orzeczeniu. 
Wówczas dane osobowe przysposabiających mogą 
być podane mniej szczegółowo. Godzi się przy tym 
zaznaczyć, że system obecnie wprowadzony, tj. for- 
ma orzeczenia władzy opiekuńczej, stanowi ogrom- 
ne uproszczenie w porównaniu ze stanem poprzed- 
nio cbowiązującym. O ile bowiem dotychczas trze- 
ba było do przysposobienia małoletniego dokonać 
aż trzech odrębnych czynności prawnych (zezwole- 
nie władzy opiekuńczej; akt przysposobienia i za= 
twierdzenie władzy opiekuńczej), o tyle obecnie 
wystarczy tylko jedno orzeczenie władzy opiekuń- 
czej!. 

_ Pewne trudności może nastręczać okres przejś- 
ciowy. Zachodzi bowiem pytanie w jaki sposób za- 
łatwić wnioski o zezwolenie na przysposobienie lub. 
o zatwierdzenie aktu przysposobienia, które wpły- 
nęły do sądu przed dniem 1.X 1950 r., a do dnia 
tego nie zostały rozstrzygnięte? Zgodnie z przepi- 
sem art. XXI § 2 przep. wprow. K. R. do spraw 
takich należy stosować przepisy dotychczasowe na- 
wet, jeżeli wniosek wpłynął po dniu wejścia w ży- 
cie Kodeksu Rodzinnego. Zasada ta jednak w prak- 
tyce nie zawsze da się przeprowadzić. O ile bowiem 
wnioski c zatwierdzenie aktu przysposobienia spo- 
rządzonego przed dniem 1.X 1950 r. (nawet gdyby 
wpłynęły po dniu 1.X 1950 r.) można załatwić we= 
dług przepisów dotychczasowych bez żadnych 
trudności, o tyle wnioski o zezwolenie na przyspo- 
sobienie nie mogą być załatwione w tym trybie. 

Skoro bowiem przysposobienie następuje obec- 
nie w formie orzeczenia władzy opiekuńczej, przeto 
zezwolenie stało się bezprzedmiotowe. Z drugiej 
strony jednak umorzenie sprawy byłoby bezdusz- 
nym formalizmem, obcym duchowi kpn, skoro wo- 
la stron w chwili wniesienia wniosku zmierzała 
jasno do osiągnięcia tego samego celu tj. przyspo- 
sobienia, a realizowana była w takiej formie, jaka 
wówczas była dopuszczalna. 

W tej sytuacji wydaje się celowym rozpisanie 
rozprawy, wezwanie uczestników stosownie do 
art. 27 post. i spowodowanie modyfikacji wniosku 
w kierunku dostosowania go do przepisów nowego 
prawa. W szczególności jako wnioskodawca musi 
wystąpić przysposabiający, jako wyłącznie obec- 
nie legitymowany do postawienia wniosku o przy- 
sposobienie (art. 67 K. R.). Następnie należy orzec 
przysposobienie już przy zastosowaniu przepisów 
K. R. Gdyby jednak przysposabiający nie stawił się, 
lub wniosku nie zmodyfikował — należy postępo- 
wanie umorzyć, skoro z chwilą wejścia w życie K.R, 
stało się ono bezprzedmiotowe (art. 30 kpn). Nato- 
miast wniosek o zezwolenie złożony po l paździer” 
nika 1950 r. nie przez przysposabiającego, należy 
z braku legitymacji oddalić. 


1 Wydaje się, że można by przyjąć „następujące 
sformułowanie orzeczenia 0 przysposobieniu: „Szd W. 
itd. orzeka przysposobienie małoletniego J. Krajewskie- 
go ur dn.. przez małżonków: Jana Dominiaka ur. dn. 
w... (zawód)... oraz Barbarę Dominiak z domu Wozż- 
niak ur. dn... W... (zawód... zamieszkałych w...—z tym, 
że przysposobiony do nabytego przez przysposobienie 
nazwiska Dominiak dołącza swoje dotychczasowe naz- 
wisko: Krajewski* ewent. — „z tym, że w akcie uro- 
Gzenia przysposobionego, przysposabiający nie będą 
ujawnieni jako rodzice", 


c= <a 


II. 


¿ Uczestnicy postępowania o przysposobienie. 
Wprawdzie art. 27 post. rodz. wymienia wy- 
czerpująco osoby, które należy wezwać do udziału 
w sprawie, tym niemniej nie wszystko jest tu oczy- 
wiste. I tak wym. przepis nakazuje wezwać rodzi- 
ców „jeżeli przysługuje im władza rodzicielska“... 
„a gdy władzy tej są pozbawieni, — opiekuna". Nie 
wiademo jednak, czy słowo „przysługuje ma ozna- 
czać wykonywanie władzy rcedzicielskiej w sen- 
sie przedstawicielstwa ustawowego, czy też brak 
pozbawienia tej władzy. W przeciwieństwie można 
bowiem nie być pozbawionym władzy  rodziciel- 
skiej, a mimo to nie wykonywać jej. Przypadek taki 
zachodzić może np. w razie orzeczenia rozwodu, gdy 
wykonywanie władzy rodzicielskiej powierzono 
jednemu z rodziców, pozostawiając drugiemu z mał- 
żonków niektóre tylko atrybuty władzy rodziciel- 
ziej (art. 457-18 b) kpc). Stan taki nie jest równo- 
znaczny z pozbawieniem władzy rodzicielskiej, 
która to możliwość jest przewidziana w procesie 
rozwodowym (art. 457-18 e) kpe w przypadku usta- 
lenia, że rodzice nadużywają lub w rażący sposób 
zaniedbują swoje obowiązki w stosunku do dzieci. 

Wydaje się, że uczestnikiem w postępowaniu 
© przysposobienie jest każde z rodziców o ile nie jest 
wyraźnie orzeczeniem sądu pozbawione władzy ro- 
dzicielskiej. Zresztą obok wykładni literalnej, za 
tego rodzaju rozwiązaniem przemawiają również 
względy celowości. Skoro bowiem dziecko ma cał- 
kowicie przejść do innej rodziny i władza rodzi- 
cielska miałaby przejść na przysposabiającego, na- 
leży przynajmniej wysłuchać rodziców rodzonych, 
którzy nie powinni być pozbawieni w ten sposób 
atrybutów w swojej władzy rodzicielskiej (choćby 
nawet nie było to władza pełna np. tylko dozór nad 
wychowaniem dziecka) bez udziału w sprawie. To 
samo dotyczy rodziców, których władza rodziciel- 
ska została zawieszona. Przemijająca bowiem prze- 
szkoda w wykonywaniu władzy rodzicielskiej (a tyl- 
ko w tym przypadku można zawiesić władzę rodzi- 
cielską) nie może być przyczyną do pomijania praw 
rodziców i zupełnego pozbawiania ich władzy ro- 
dzicielskiej bez ich winy. Dlatego takich rodziców 
też należy wzywać na rozprawę. Gdyby się przy 
tym okazało, że rodzice ci są nieznani z miejsca po- 
bytu, należy ustanowić kuratora w trybie art. 13 
§ 2 kpn celem strzeżenia ich praw. Jest rzeczą 
wskazaną, by kuratorem tym był ktoś z osób blis- 
kich małoletniemu, który mógłby coś wnieść do 
sprawy; uczestnictwo osób postronnych staje się 
często czczą formalnością. 

Ustawodawca radziecki regulując przysposo- 
bienie dokładniej przewidział uczestnictwo rodzi- 
ców w akcie przysposobienia i w większym stopniu 
zastrzegł ochronę ich prerogatyw. 

Do przysposobienia bowiem według kodeksu 
o małż. rodzinie i opiece RSFRR, potrzebna jest 
zgoda obojga rodziców o ile nie zostali pozbawieni 
władzy rodzicielskiej?, a jeżeli przysposobienia do- 
konano bez ich zezwolenia lub byli oni nieobecni, 


6l Kodeksu o małżeństwie, rodzinie i opie- 


ce RSFRR. 


` 


NOWE PRAWO 


Nr 12 


— 


mogą oni każdego czasu żądać rozwiązania stosun= 
ku przysposobienia przez władzę opiekuńczą i wy- 
Gania dziecka, o ile tylko nie będzie to dla dziecka 
niekorzystne”. W ten sposób ustawodawca radziecki 
zapobiegł wielu tragediom, jakie mogą mieć miejsce 
zwłaszcza w czasach powojennych, gdy rodzice bez 
swej winy zostali rozłączeni i po powrocie pragną 
ponownie odzyskać swe dzieci, które w międzycza- 
sie zostały przysposobione przez osoby trzecie. Wy- 
daje się, że grono osób, które zgodnie z art. 27 post. 
należy wezwać w charakterze uczestników do spra- 
wy o przysposobienie należy w praktyce sądowej 
rozszerzyć, przy zastosowaniu art. 10 post., przez 
wysłuchanie obok uczestników, również innych 
osób bliskich małoletniemu (art. 10 post.). Wydaje 
się to konieczne, jeżeli rodzice są nieobecni. 
W szczególności opinia osoby, która dzieckiem fak- 
tycznie się opiekowała może wnieść wiele cenne- 
go materiału do sprawy. 


HI. 


Materialno-prawne przesłanki orzeczenia 
o przysposobieniu. 


Warunki jakie są wymagane do przysposobie= 
nia uległy w Kodeksie Rodzinnym znacznemu złago- 
dzeniu. Zniesione zostały sztywne granice wieku 
przewidziane poprzednio dla przysposabiających; 
zerwano także z wymogiem ściśle określonej różnicy 
wieku między przysposabiającym a przysposobio- 
nym. Kodeks Rodzinny przewiduje jedynie „odpo- 
wiednią" różnicę wieku, bez bliższego jej sprecyzo- 
wania. Wydaje się, że w każdym razie musi to być 
taka różnica jaka normalnie istnieje między rodzi- 
tami a dziećmi; jeżeli bowiem przysposobienie ma 
za zadanie stworzenie małoletniemu rodziny zastęp= 
czej, to powinno mieć miejsce w warunkach moż- 
liwie jak najbardziej zbliżonych do rodzin natural- 
nych. Pozostawienie sędziemu orzekającemu pew- 
nej swobody jest nader celowe, gdyż może się zda- 
rzyć, że zwłaszcza przy przysposobieniu wspólnym 
przez małżonków, jeden z nich odpowiada wszel- 
kim warunkom, a drugi przy zastosowaniu sztyw= 
nych norm musiałby jeszcze czekać, co miało nieraz 
miejsce pod rządem prawa rodzinnego z 1946 r, 
powodując niepotrzebne komplikacje. Co do wie- 
ku przysposabiających obowiązujące dawniej ogra- 
niczenią zostały zniesione, w każdym razie jednak 
z przepisu, że nie mogą przysposobić osoby ograni- 
czone w zdolności do czynności prawnych wynika, 
że muszą to być osoby przynajmniej pełnoletnie. 
Należy przy tym wspomnieć, że Kodeks Rodzinny 
wprowadza w art. XXI $ 3 ustawodawczą konwali= 
dację tych aktów przysposobienia, w których przy- 
sposabiający nie miał wieku przepisanego przez 
prawo z 1946 r., lub też różnica wieku była mniej- 
sza niż 15 lat. Odtąd akty te poczytuje się za ważne, 
o ile tylko zachodzą warunki odpowiadające prze- 
pisom Kodeksu Rodzinnego. 


Tym większy nacisk należy położyć na kwali- 
fikację podmiotowe przysposabiającego. Zbyt czę- 
sto przywiązuje się wagę jeszcze do waruntów nia- 


* Art. 65 cyt. Kodeksu. 


Nr 12 


NOWE PRAWO 


Str. 51 


terialnych i bada się tylko, czy przysposabiający 
będzie mógł zapewnić dobrobyt dziecku. Warunki 
materialne niewątpliwie mają znaczenie, lecz o 
wiele istotniejsze są kwalifikacje osobiste przyspo- 
sabiającego. Władza opiekuńcza winna każdorazo- 
wo badać, czy rodzina do której małoletni ma wejść 
stanowi komórkę społecznie zdrową i zdolną zapew- 
nić małoletniemu należyte wychowanie. Władza 
opiekuńcza winna zwrócić szczególną uwagę na 
to czy przysposabiający daje gwarancję „wychowa- 
nia małoletniego „w duchu ofiarności dla ojczyzny 
i w duchu prawdziwego patriotyzmu, który jest 
nierozdzielnie związany z proleteriackim intema- 
cjonalizmem*. 

Nowością w stosunku do prawa rodzinnego 
z 1946 r. jest przepis, że jeżeli małoletni pozostaje 
pod władzą rodzicielską obojga rodziców przyspo= 
sobienie może nastąpić jedynie w przypadkach wy- 
jątkowych (art. 65 $ 1 KR.). Ustawodawca podkreś- 
lił w ten sposób raz jeszcze swą intencję zasadniczą, 
jaką jest dążność do zapewnienia dziecku rodziny 
zastępczej. Przysposobienie nie służy do zapewnie- 
nia dziecku wyłącznie lepszych warunków material- 
nych; przede wszystkim ma mu ono zapewnić opie- 
kę osobistą i wychowanie w najnaturalniejszym 
środowisku, jakim jest rodzina. Chodzi więc o sie- 
roty i półsieroty, wzg'ędnie tzw. sieroty spoleczne 
jakimi są np. dzieci rozwiedzionych małżonków, — 
jednym słowem wszystkie te dzieci, które nie mają 
oparcia w społecznie prawidłowo funkcjonują- 
cej komórce rodzinnej. 

Z tych też wzgledów należy przyjąć, że wyjąt- 
kowa dopuszczalność przysposobienia w przypad- 
kach gdy małoletni pozostaje pod władzą rodziciel- 
ską obojga rodziców będzie miała miejsce z reguły 
wówczas, gdy mimo, że obojgu rodzicom służy wła- 
dza rodzicielska, wykonanie jej powierzono jedne- 
mu z nich (np. po rozwodzie). Jeżeli rodzice wspól- 
nie władzę wykonują, przysposobienie winno być 
orzeczone tylko w szczególnych okolicznościach (np. 
rodzice znajdują się w takich szczególnych warun- 
kach, że nie mogą odpowiednio zajmować się dziec- 
kiem, a opiekuje się nim faktycznie od szeregu lat 
osoba, która pragnie je obecnie przysposobić). 
Pewne wątpliwości interpretacyjne może nasunąć 
warunek dalszy, a mianowicie wymóg zgody przed- 
stawiciela ustawowego. W przeciwieństwie bo- 
wiem do kategorycznego brzmienia art. 67 $ 2 KR., 
art. 28 post. nakazuje władzy opiekuńczej ustalić 
każdorazowo w wypadku odmowy, jakie są jej 
przyczyny. 

Gdyby odmowa przysposobienia ze strony 
przedstawiciela ustawowego miała mieć "zawsze 
moc bezwzględnie wiążącą, to w takim razie usta- 
lenie przyczyn tej odmowy byłoby zbędne. W tych 
warunkach należy przyjąć, że są jednak pewne 
przypadki, kiedy władza opiekuńcza może orzec 
przysposobienie mimo braku zgody przedstawicie- 
la ustawowego. Przypadek taki może mieć miejsce 
w razie kolizji oświadczeń woli rodziców sprawu- 
jących wspólnie władzę rodzicielską. 


4 Deklaracja ideowa PZPR. 


W Kodeksie Rodzinnym brak jest normy od- 
powiadającej dawnemu art. 20 $ 2 pr. rodzinnego, 
który stanowił, że w braku zgody rodziców co do 
wykonywania władzy rodzicielskiej, rozstrzygała 
władza opiekuńcza”, Być może, że właśnie w przy- 
padku przysposobienia, zgodnie z duchem art. 2% 
post. władza opiekuńcza ma możność rozstrzygnie- 
cia powstałej kolizji. Będą to jednak przypadki nie- 
zwykle rzadkie, skoro w ogóle przysposobienie ma- 
łoletnich pozostających pod władzą “rodzicielską 
okojga rodziców ma być dokonywane jedynie 
w przypadkach wyjątkowych. W każdym razie 
jednak analiza powodów odmowiy zgody na przy- 
sposobienie, zwłaszcza jeżeli wiąże się to z negaty- 
wną oceną kwalifikacji podmiotowych przysposa- 
biającego, może dać władzy opiekuńczej materiał 
ułatwiający rozstrzygnięcie sprawy. Co do opieku- 
na, to jego zdanie jest dla władzy opiekuńczej wią- 
żące. Mimo bowiem przepisu art. 43 post. opiek. 
stanowiącego, że władza opiekuńcza sprawuje stały 
nadzór nad opiekunem i udziela mu wskazówek 
i poleceń wydaje się, że nie może ona nakazać opie- 
kunowi złożenia oświadczenia woli o określonej 
treści, ani tym więcej nie może sama swoją decyzją 
zastąpić takiego oświadczenia. Ustalenie jednak 
przyczyn odmowy zgody na przysposobienie może 
w pewnych przypadkach dać podstawę do zwolnie- 
nia opiekuna, jeżeli okaże się, że działanie jego jest 
niekorzystne dla dziecka. 


Niezależnie od zgody przedstawiciela ustawo- 
wego małoletniego mającego być przysposobionym 
potrzebna jest nadto zgoda współmałżonka przy- 
sposabiającego. Przepis ten podyktowany jest 
troską o zapewnienie małoletniemu jak naj- 
bardziej życzliwego i przychylnego środowiska, co 
nie mogłoby mieć miejsca, gdyby jeden z małżon- 
ków był przeciwny przysposobieniu dziecka przez 
drugiego. 

Od wymogu zgody współmałżonka można od- 
stąpić tylko wtedy, gdy nie ma on zdolności do 
czynności prawnych, lub porozumienie się z nim 
napotyka na trudne do przezwyciężenia przeszkody 
(art. 66 $ 2 K. R.). Należy przez to rozumieć całko- 
witą niezdolność do czynności prawnych (będącą 


5 Jedynie w przedmiocie zamieszkania dziecka 
w wypadku, gdy rodzice mieszkają razem decyzja jest 
zastrzeżona władzy opiekuńczej (art. 14 $ 2 przep. o8. 
pr. cyw.). 

6 W ustawodawstwie radzieckim (mam tu na 
myśli prawo RSFRR) problemn zgody przedstawicieli 
ustawowych na przysposobienie został obok zasadni- 
czego przepisu art. 61 Kodeksu o małżeństwie, rodzi- 
nie:'i opiece uregulowany bardziej szczegółowo, a mia- 
nowicie ustalone zostały m.in. następujące wytyczne: 
a) zgoda rodziców nie jest wymagana jeżeli są oni 
nieobecni przez czas dłuższy niż jeden rok; b) w razie 
kolizji miedzy oświadczeniami woli, rodziców decydu- 
je zdanie tego z rodziców, który faktycznie sprawuje 
pieczę nad dzieckiem i łoży na jego utrzymanie (Stąd 
a contrario wynikałby wniosek, że jeżeli oboje rodzice 
sprawują pieczę na dzieckiem i utrzymują je potrze- 
na jest zgoda obojga rodziców); e) jeżeli małoletni prze- 
bywa w zakładzie wychowawczym potrzebna jest 
zgoda zakładu. (Por. okólnik Tudowego Komisariatu 
Oświaty wydany w porozumieniu z Lud Komisariatem 
Sprawiedliwości z 1934 r. Nr 20,102 („Biuletyn L. Ko- 
mis. Oświaty” 1934 r. Nr 23/24). 
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wyn.kiem ubezwłasnowolnienia całkowitego). Czę- 
ściowo tylko niezdolny do czynności prawnych ma 
bowiem zdolność do działań przed władzą opiekuń- 
czą (art. 8 post.), a tym samym może skutecznie 
wyrazić swą zgodę na przysposobienie (art. 28 
post.). Zgoda ta nie będzie wymagana wtedy, gdy 
jednocześnie porozumienie się z takim małżonkiem 
natrafiać będzie na trudne do przezwyciężenia prze- 
szkody. 

Pod pojęciem trudnych do przezwyciężenia 
przeszkód rozumieć należy przeszkody istniejące 
obiektvwn e, które sprowadzać się będą albo: 1) do 
przeszkód wynikających ze stanu fizycznego czy 
psychicznego drugiego małżonka (np. choroba 
umysłowa, stan n'edorozwoju itp.; okoliczność że nie 
został on sądownie ubezwłasnowolniony, nie ma 
tu znaczenia, albo 2) do przeszkód w komunikacji, 
wynikających z wojny, przebywania małżonka w b. 
odległych krajach itp. albo 3) do przypadku, gdy 
drugi małżonek jest nieznany z miejsca pobytu. 
W każdym razie przeszkody te muszą mieć charak- 
ter przeszkód trwających przez pewien okres czasu. 
Przeszkody z natury swej przemijające nie mogą 
stanowić „trudnych do przęzwyciężenia przeszkód”. 

W żadnym razie nie można zaliczyć do takich 
przeszkód zachowania się drugiego małżonka w 
sensie jakiejś ogólnej niechęci czy negatywnego 
nastawienia do wszelkich poczynań współmałżon- 
ka. Pod rządem Kodeksu Rodzinnego zagadnienie 
zgody wspó!lmałżonka będzie miało o tyle mniej- 
sze .naczenie w porównaniu z prawem rodzinnym 
z 1946 r., że wobec zniesienia sztywnych granic 
wieku rządziej będą zachodziły wypadki nierów- 
noczesnego przysposobienia przez małżonków. Wy- 
padki bowiem, gdy tylko jeden z małżonków przy- 
sposabia dziecko należały zawsze do rzadkości; 
z reguły dzieckiem zajmowali się obydwoje, a jedy- 
nie względy formalne były przyczyną, iż tylko jed- 
no z nich dokonywało przysposobienia. Pewne 
wątpliwości nasuwać by się mogły w związku z nie- 
równoczesnym przysposobieniem przez małżonków. 
Nie wiadomo bowiem, czy tego rodzaju sytuacja 
może uchodzić za przysposobienie „wspólne“ przez 
małżonków w rozumieniu art. 66 K. R. — Wydaje 
się jednak, że należy przyjąć, że małżonkowie mogą 
przysposobić dziecko nierównocześnie. Słowo 
„Wspólnie“ oznacza raczej wspólną władzę rodziciel- 
ską i więź rodzinną analogiczną do tej jaka łączy 
dzieci i rodziców rodzonych. 

Ostatnim wreszcie elementem warunkującym 
orzeczenie przysposobienia jest zgoda samego mało- 
letniego, jeżeli ma ukończonych lat 13. W porów- 
nanru z poprzednio obowiązującym stanem praw- 
nym obniżono wiek ten o rok, co stoi w związ- 
ku z art 50 przep. ogólnych pr. cyw. zgodnie z tre- 
ścią którego z ukończeniem lat 13 małoletni naby- 
wa ograniczoną zdolność do czynności prawnych. 
Jeżeli jednak małoletni taki został ubezwłasnowol- 
niony całkowicie. to zgodnie z art. 49 przep. 0g. pr. 
cyw. wszełkie dokonane przezeń czynności prawne 
są nieważne. wobec czego należy przyjąć. że nie 
może or również wyrażać zgody na przysposobienie 
a tym samym zgoda jego w tym przypadku staje 
sie zbędna. 
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Jeśli chodzi o formę, w jakiej zgoda osób wy- 
żej wymienionych winna być wyrażona, to wydaje 
się, że musi ona być oświadczona przed władzą 
opiekuńczą. Wynika to z brzmienia art. 27 i 28 post.; 
przepisy te przewidują bowiem obowiązek wezwa- 
nia określonych osób, rekrutujących się wyłącznie 
z grona tych, którzy muszą wyrazić swą zgodę na 
przysposobienie i to właśnie „w celu ustalenia, czy 
wyrażają oni zgodę na przysposobienie'. Tym sa- 
mym należy przyjąć że pozasądowa zgoda tych 
osób nie ma znaczenia prawnego. 


EV 
Skutki przysposobienia. 


Skutki przysposobienia są dość daleko idące. 
Wynikają one z jednego skutku zasadniczego spre- 
cyzowanego w Kod. Rodzinnym w art. 64, a mia- 
nowicie że: „Przez przysposobienie powstaje mię- 
dzy przysposabiającym a przysposobionym taki sto- 
sunek jak między rodzicami i dziećmi“. W poprzed- 
nio obowiązującym prawie rodzinnym nie było po- 
dobnego przepisu, aczkolwiek trudno się dopatry- 
wać z tego tytułu jakichś szczególnych zmian, gdyż 
obecny art. 64 K. R. wyraża jedynie zasade stano- 
wiącą treść samej instytucji przysposobienia. Z za- 
sady tej wynikają wszelkie skutki normalnego po- 
krewieństwa. Niektóre z nich ulegają pewnym 
ograniczeniom, inne są szerzej rozwinięte w prze- 
pisach szczegółowych. Już jednak z samego przepisu 
art. 64 wynikają pewne ograniczenia co do zasięgu 
nowopowstałej więzi rodzinnej. I tak zgodnie 
z brzmieniem art. 64 stosunek quasi-pokrewieństwa 
powstaje tylko między przysposobionym, a przy- 
sposabiającym, nie rozciąga się więc na rodzinę 
przysposabiającego. Potwierdzenie tej zasady znaj- 
dujemy w prawie spadkowym, którego art. 21 § 1 
stanowi, że „przysposobiony dziedziczy po przyspo- 
sabiającym na równi z jego dzieckiem, nie dziedzi- 
czy jednak po iego rodzinie”. Zasada ta znana jest 
dość powszechnie i nie budzi większych wątpliwo- 
ści. Trudniejsze jest natomiast zagadnienie inne, 
a mianowicie czy przysposobienie rozciąga się na 
zstępnych przysposobionego. Innymi słowy chodzi 
o to, czy może powstać przypadek „wnuków 
z przysposobienia”. W prawie rodzinnym z 1946 r. 
istniał wyraźny przepis, że skutki przysposobienia 
rozciągają się także na dzieci przysposobionego 
(art. 82 $ 3). Również w prawie radzieckim, istnieje 
przepis, że przysposobienie obejmuje potomstwo 
przysposobionego. Brak odnośnych przepisów 
w kodeksie rodzinnym stwarza watpliwość czy art. 
64 należy interpretować zwężająco i wykluczyć 
rozciąganie skutków przysposobienia na zstępnych 
przysposobionego, czy też przeciwnie, przyjać. że 
jeżeli kodeks mówi, że przysposobiony uzyskuje w 
stosunku do przysposabiającego stanowisko dziecka, 
to tym samym implicite obejmuje to i jego zstęp= 
nych, co jest naturalną i konieczną konsekwencją 
samej instytucji skonstruowanej na wzór rodziny. 


7 W brzmieniu art. VII przep. wprow. Kod. Rodz. 
s Art. 67 Kodeksu o małż. rodz. i opiece RSFRR. 
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Wykładnia gramatyczna zachęcałaby do przy- 
jęcia pierwszej ewentualności zwłaszcza, że skore 
przyjmuje się ograniczenie więzi rodzinnej tylko 
do przysposabiającego z wyłączeniem jego rodziny, 
to w takim razie cały przepis art. 64 należałoby in- 
terpretować śŚcieśniająco wyłączając rozciąganie 
przysposobienia na zstępnych przysposobionego. 
Jednak względy tkwiące w założeniach społecz- 
nych instytucji przysposobienia nakazują przy- 
jęcie odmiennego rozwiązania rozpatrywanej 
kwestii. Jeżeli bowiem celem instytucji przysposo- 
bienia jest zapewnienie małoletniemu rodziny za- 
stępczej, to należy przyjąć, że następują wszełkie 
konsekwencje jakie normalnie w życiu rodzinnym 
następują. Skoro tedy jest rzeczą normalną, że 
konsekwencją posiadania dzieci są (a przynajmniej 
mogą być) wnuki, przeto przyspesabiający rów- 
nież musi liczyć się, że i przysposobiony będzie 
miał zstępnych, przy czym jeżeli między przysposa- 
biającym a przysposobionym wytworzy się żywsze 
uczucie wzajemnego przywiązania, to normalnie 
rozciągnie się ono również i na dalszych zstępnych*. 
W tym stanie rzeczy porządek prawny winien 
związki te ułatwiać, i taką też należy mu nadawać 
treść. Z tych też względów należy przyjąć, że przy- 
sposobienie rozciąga się na zstępnych przysposo- 
bionego i to tak tych, którzy żyli w chwili przy- 
sposobienia, jak i tych, którzy urodzili się w okre- 
sie późniejszym, już pò dokonaniu aktu przysposo- 
bienia. 

Dalszym skutkiem przysposobienia, wypływa- 
jącym zresztą z zasady naczelnej, że między przy- 
sposabiającym a przysposobionym powstaje stosu- 
nek taki, jak między rodzicami a dziećmi, jest 
przejście władzy rodzicielskiej na przysposabia- 
jącego. Tym samym gaśnie władza rodzicielska ro- 
dziców rodzonych, a jeżeli małoletni znajdował się 
pod opieką gaśnie opieką (art. 69 $ 1 K. R.). Ustawa 
nie przewiduje wprawdzie żadnych wyjątków od 
tej zasady, tym niemniej z samej istoty stosunków 
rodzinnych wynikają pewne modyfikacje tej regu- 
ły. I tak, jeżeli przysposabiający jest mężem matki 
(i odpowiednio, jeżeli przysposabiająca jest żoną 
ojca) dziecka, należy przyjąć, że władza rodziciel- 
ska matki nie gaśnie, a przepis o przejściu władzy 
rodzicielskiej na przysposabiającego ma tylko to 
znaczenie, że odtąd oboje małżonkowie wspólnie 
będą sprawowali władzę rodzicielską. W tego ro- 
dzaju wypadkach bowiem, matka nie traci władzy 
nad dzieckiem, lecz przeciwnie, skoro sama wstę- 
puje w ponowny związek małżeński, należy za- 
pewnić dziecku z jej pierwszego małżeństwa 
opiekę ojcowską i związać silniej z nowopowstałą 
rodziną, jednakże bez anulowania praw matki do 
dziecka. Nie inaczej przedstawia się sprawa w przy- 
padku, gdy małżonkowie przysposobili dziecko nie- 
równocześnie (co zachodziło często pod rządem pra- 
wa z 1946 r., które przewidywało rygorystyczne 


* Zdarzają się przecież przypadki, w których 
przysposabiany, zwłaszcza jeżeli przysposabiający 
zaopiekował się nim w dzieciństwie, — nie wie na- 
wet, że nie jest dzieckiem rodzonym swych przybra- 
nych rodziców. Dzieci jego stanowią wtedy tylko dal- 
szą gałąź tej samej rodziny, powstałej przez przy- 
sposobienie. 
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granice wieku). I w tych bowiem przypadkach 
intencją przysposabiającego było dzielić władzę 
rodzicielską z drugim małżonkiem, a nie odbierać 
mu jej. 

Dlatego zasadę, że władza rodzicielska prze- 
chodzi na przysposabiającego należy rozumieć 
w ten sposób, że jeżeli przysposabia małżonek, 
a drugi z małżonków już władzę rodzicielską spra- 
wuje (obojętne czy z tytułu praw rodzicielskich 
czy z tytułu przysposobienia), — wówczas oboje 
małżonkowie sprawują tę władzę wspólnie. 

"Natomiast władza rodzicielska rodziców ro- 
dzonych (z wyjątkiem przypadku wyżej wspom- 
nianego) zawsze gaśnie. 

Przysposobienie wpływa również na zmianę 
nazwiska przysposobionego. Zasadą jest, że podob- 
nie jak dziecko rodzone, przysposobiony nabywa 
nazwisko przysposabiającego a jeżeli przysposabia= 
jącymi są małżonkowie, — nazwisko męża. (Pozo- 
staje to w związku z przepisem, że żona nosi nazwi- 
sko męża). Pewna komplikacja mogłaby powstać 
w przypadku nierównoczesnego przysposobienia 
przez małżonków. 

Gdy bowiem przysposabia jako pierwsza żona, 
która w akcie małżeństwa zachowała swoje nazwi- 
sko dotychczasowe i dodała do niego nazwisko mę- 
ża, — wówczas małoletni nabywa nazwisko podwój- 
ne; gdy następnie z kolei zostaje on przysposobiony 
przez męża powstaje pytanie, czy traci nazwisko 
matki czy nie. Wydaje się, że raczej należy przyjąć, 
iż traci nazwisko żony i zachowuje jedynie nazwi- 
sko męża. Wynika to z przyjęcia zasady, że przy- 
sposobienie przez małżonków, nawet jeżeli nastą- 
piło nierównocześnie, poczytuje się za przysposo- 
bienie wspólne. W tym zaś ostatnim przypadku 
małoletni nabywa zawsze nazwisko męża (art. 68 
§ 1 K. R.). Natomiast przysposobiony może dodać 
swoje dotychczasowe nazwisko do nazwiska naby- 
tego przez przysposobienie, jednakże tylko za zgo- 
dą przysposabiającego (art. 68 $ 2 K. R.). W porów- 
naniu z dotychczasowym stanem prawnym nie ma 
w tym względzie większych różnić, chyba tylko ta, 
że poprzednio nazwisko przysposabiającego można 
było dodać do nazwiska przysposobionego (art. 82 
$ 1 pr. rodz.), a obecnie można dodać swoje dotych- 
czasowe nazwisko do nazwiska nabytego przez 
przysposobienie (art. 68 § 2 K. R). W związku 
z przysposobieniem dokonuje ię też zmian 
w aktach stanu cywilnego. Mianowicie o ile małżon- 
kowie przysposobili dziecko wspólnie, umieszcza 
się o tym wzmiankę, przy czym w odp:sach skróco- 
nych i wyciągach w miejsce danych dotyczących 
rodziców, umieszcza się dane dotyczące przysposa- 
biających (art. 69 ust. 2 pr. o a. St. c. w brzmieniu 
noweli art. IX pkt 11 przep. wprow. K. Ro. 
Ten ostatni przepis (to jest, że w odpisach 
skróconych i wyciągach aktu urodzenia mało- 
letniego w miejsce rodziców wymienia się 
przysposabiających), jest inowacją b.  poży- 
teczną, gdyż dzięki temu zacierają się ślady pocho- 
dzenia małoletniego od innych rodziców i ułatwia 
się wrastanie w nową rodzinę. Z brzmienia wym. 


s O konieczności takiego uregulowania wspomi- 
nał już Litwin w swym komentarzu do prawa o aktach 
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przepisu wynika, że dane dotyczące rodziców zastę- 
puje się danymi dotyczącymi przysposabiających 
tylko wtedy, gdy przysposobienie nastąpiło wspól- 
nie przez małżonków, co jest zresztą zupełnie zro- 
zumiałe, gdyż w przypadku przysposobienia przez 
osobę pojedynczą zastąpienie danych tylko jednego 
z rodziców dałoby w rezultacie dziwoląg. Niebezpie- 
czeństwo to jednak nie zachodzi w przypadku przy- 
Sposobienia przez współmałżonka. Dlatego też 
znowelizowany przepis art. 69 ust. 4 pr. o'a. stach 
przewiduje, że również i w tym przypadku zastępu- 
je się odpowiednio dane dotyczące ojca danymi od- 
noszącymi się do osoby męża matki. Przepis usta- 
wy mówi tylko o przypadku przyspcsobienia przez 
męża matki lecz sądzę, że należy tą samą zasadę 
stosować w przypadku przysposobienia przez żonę 
cjcea, gdyż zdarza się często, że wdowcey »barczeni 
liczną rodziną żenią się powtórnie i nie ma naj- 
mniejszych podstaw, do niedokonywania ztnian w 
aktach stanu cywilnego, jeżeli druga żona przyspo- 
sobi pasierhów. 

Należy zaznaczyć, że wymienienie przysposa- 
biających, jako rodziców w akcie urodzenia może 
być wyłączone na żadanie jednej ze stron. (Art. 69 
ust. 3 pr. o a. st. c). Obok fakultatywnego dodania 
nazwiska przysposobionego do nazwiska przyspo- 
sabiającego jest to jedyny przypadek uzależnienia 
pewnych skutków przysposobienia od dyspozycji 
stron. Wszelkie inne skutki następują z mocy usta- 
wy i nie mogą być wolą stron zmienione. Dotyczy 
to również wszelkich zastrzeżeń poczynionych 
w aktach przysposobienia sporządzonych pod rzą- 
dem poprzednio obowiązującego prawa. Zgodnie 
bowiem z art. XXVIII przep. wprow. Kod. Rodz. 
pozostają w mocy postanowienia aktów przysposo- 
bienia sporządzonych pod rządem dawnego prawa 
o ile dotyczą nazwiska przysposobionego lub wyłą- 
czają zastąpienie w akcie urodzenia przysposo- 
bionego danych, dotyczących jego rodziców dany- 
mi, dotyczącymi przysposabiających. Wobec tego 
w związku z ogólną zasadą zamieszczoną w art. 
X przep. wprow. K. R., a mianowicie, że przepi- 
sy Kodeksu Rodzinnego stosuje się do stosunków 
nim objętych, chociażby powstały one przed jego 
wejściem w życie, — należy przyjąć, że wszelkie 
inne zastrzeżenia umieszczone w dawnych aktach 
przysposobienia straciły swoją moc. 


Dotyczy to przede wszystkim tych postanowień 
umownych, które dotyczyły wykluczenia dziedzi- 
czenią przysposobionego po przysposabiającym. 
Obecnie bowiem, zgodnie z zasadą, że przez przy- 
sposobienie przysposobiony nabywa stanowisko 
dziecka, tym samym nabywa prawo do dziedzicze- 
nia na równi z dzieckiem rodzonym. 

Skutki przysposobienia w zakresie dziedzicze- 
nia zostały nieco zmodyfikowane przez przepisy 
prawa spadkowego. W szczególności wykluczone 


stanu cywiłnego (str. 165), wskazując na ujemne skut- 
ki braku odpowiedniego przepisu w poprzednio obo- 
wiązującym prawie, co było krokiem wstecz w porów- 
naniu z ustawą z 13.VIH 1939 r. o ułatwieniu przyspo- 
sobienia małoletnich, która to ustawa zawierała 
w art. 12 przepis podobny do tego, jaki obecnie wpro- 
wadziła nowela. 
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jest dziedziczenie przysposabiającego po przysposo- 
bionym. Przepis ten wprowadzono w tym celu, by 
zapobiec nadużyciom, jakie się na tym tle zdarzyć 
mogą i wyeliminować moment zainteresowań ma- 
terialnych przysposabiających w: odniesieniu do 
przysposobionych posiadających majątek. U nas, 
praktycznie rzecz biorąc, przepis ten ostrzem swoim 
zwrócony jest przeciwko przedstawicielom świata 
kapitalistycznego w którym istnieje podłoże do ta- 
kich machinaeji. Dalsze przepisy prawa spadkowego 
(art. 20 $ 1) stanowiące, że przysposobiony dziedzi- 
czy po przysposabiającym, nie dziedziczy jednak po 
jego rodzinie, nie wprowadzają nic nowego, będąc 
jedynie potwierdzeniem tych zasad, które wynikają 
z naczelnej zasady art. 64 K. R. a mianowicie, że 
przysposobienie ogranicza się do stosunku rodzin- 
nego między przysposabiającym a przysposobio- 
nym. Treść art. 20 $ 1 pr. spadk. uległa jedynie mo- 
dyfikacji w tym kierunku, że skreślono przepis poz- 
walający stronom na umowne wyłączenie dziedzi- 
czenia przysposobionego po przysposabiającym. 
Z dawnych zastrzeżeń umownych obecnie zniesio- 
nych wymienić należy możliwość: wykluczenia pra- 
wa przysposabiającego do pobierania pożytków 
z majątku przysposobionego. Obecnie tego rodzaju 
zastrzeżenia byłyby i tak bezprzedmiotowe, skoro 
Kodeks Rodzinny nie zna ustawowego prawa 
użytkowania przez rodziców majątku dziecka. 


Doniosły wpływ wywiera przysposobienie na 
obowiązek alimentacyjny. Obowiązek ten przecho- 
dzi na przysposabiającego. Rodzina przysposabiają- 
cego nie jest natomiast obowiązkiem tym obciążo- 
na. Nie wynika to wprawdzie wyraźnie z przepi- 
sów ustawy, jednak z ogólnych zasad wynikających 
z art. 64 K. R. wnosić można, że przysposobienie nie 
rozciąga się na rodzinę przysposabiającego, a tym 
samym nie może tych osób obciążać obowiązek ali- 
mentacyjny. Inaczej natomiast przedstawia się obo- 
wiązek alimentacyjny w stosunku do rodziny ro- 
dzonej przysposobionego. Zasadą jest bowiem, że 
przysposobiony nie przestaje być członkiem swo- 
jej rodziny, a tym samym pozostają w mocy 
wszystkie prawa i obowiązki wynikające z pokre- 
wieństwa. Jednak ustawa wprowadza właśnie w za- 
kresie obowiązku alimentacyjnego ograniczenie tej 
zasady. Mianowicie Kodeks Rodzinny wprowadza 
(art. 69 § 2) tylko subsydiarny obowiązek alimenta- 
cyjny między przysposobionym a jego rodziną. 
Obowiązek ten istnieje więc tylko o tyle o ile nie 
ma innych osób zobowiązanych do alimentacji. 
Przepis ten należy rozumieć dwukierunkowo, to 
jest tak pod względem obowiązków  alimentacyj- 
nych rodziny wobee przysposokbionego, jak i przy- 


"sposobionego wobec rodziny. Przysposobiony będzie 


w stosunku do swojej rodziny zobowiązany do ali- 
mentacji w ostatnim rzędzie, to jest obowiązek jego 
będzie dalszy niż obowiązek rodzeństwa. Natomiast 
obowiązek alimentacyjny istnieje wobec przysposa- 
biającego, gdy ten z kolei znajdzie się w potczebie, 
zwłaszcza w okresie jego starości, a to na zasadzie 
przepisów ogólnych o obowiązku alimentacyjnym 
krewnych. Ostatnim wreszcie skutkiem przysposo- 
bienia o jakim wspomina ustawa jest ten, że po- 
wstaje przeszkoda do zawarcią związku małżeńskie= 
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go między przysposabiającym a przysposobionym. 
Przeszkoda ta jest zrównana z tą, która wynika 
z pokrewieństwa i stanowi tzw. przeszkodę zrywa- 
jącą. Unieważnienia małżeństwa zawartego wbrew 
powyższemu przepisowi (art. 8 K. R.) może żądać 
prokurator oraz każdy, kto ma w tym interes 
prawny. Wprawdzie, gdyby odnośnego przepisu nie 
było, stan prawny byłby ten sam, skoro ustawa 
przewiduje, że między przysposabiającym a przy- 
sposobionym powstaje stosunek taki, jak między ro- 
dzicami i dziećmi, Kodeks Rodzinny wyjaśnia jed- 
nak sytuację wyraźnym przepisem. 


V. 
Rozwiązanie przysposobienia. 


Kodeks Rodzinny przewiduje możliwość roz- 
wiązania stosunku przysposobienia. Wynika to 
z założeń samej instytucji przysposobienia, które 
„tworzy sztuczny tylko stosunek pokrewieństwa, 
a skoro dzieje się to w drodze aktu prawnego, 
przez to jest rzeczą celową, by również aktem 
prawnym mogło być rozwiązane z chwilą, gdy cel 
przysposobienia został już osiągnięty (np. małoletni 
już dorósł), względnie przysposobienie nie osiągnę- 
ło zamierzonego celu, a w wypadku skrajnym oka- 
zało się szkodliwe. 

Kodeks Rodzinny wprowadza jednak zasadni- 
cze zmiany co do sposobu rozwiązania przysposo- 
bienia. Otóż przysposobienie może być rozwiązane 
w trojakim trybie: 


1) przez orzeczenie władzy opiekuńczej, 

2) przez sąd, 

3) przez zgodne oświadczenie stron złożone w for- 
mie aktu notarialnego. 

Pierwszy tryb jest właściwy jeżeli przysposo- 
biony jest małoletni; pozostałe dwie formy rozwią- 
zania przysposobienia są przewidziane dla pełnolet- 
nich. 


Jeżeli przysposobiony jest małoletni, rozwią- 
zanie może nastąpić tylko z ważnych powodów. 
Ustawa nie precyzuje bliżej pojęcia ważnych po- 
wodów, pozostawiając tę sprawę do rozstrzygnię- 
cia judykaturze. Wydaje się jednak, że muszą to 
być przyczyny natury zasadniczej, które prowadzi- 
łyby do następstw społecznie szkodliwych w wy- 
padku utrzymania więzi płynącej z przysposobie- 
nia. W szczególności mogą tu należeć przypadki ta- 
kich zaniedbań ze strony przysposabiających, któ- 
re uzasadniałyby odebranie im władzy  rodziciel- 
skiej, a rodzice przysposobionego posiadają wszel- 
kie kwalifikacje do sprawowania tej władzy. (Samo 
odebranie władzy rodzicielskiej przysposabiają- 
cemu może nastąpić również bez rozwiązania przy- 
sposobienia). Z innych ważnych przyczyn mogą- 
cych uzasadnić rozwiązanie przysposobienia * wy- 
mienić można powrót zaginionych rodziców, jeżeli 
żadne szczególne względy nie przemawiają za 
utrzymaniem stosunku przysposobienia. Legitymo- 
wanymi czynnie do postawienia wniosku o roz- 
wiązanie przysposobienia są:  przysposabiający 
i przysposobiony (art. 70 $ 1). Zachodzi jednak 
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pytanie, czy przepis ten należy rozumieć dosłownie ' 
to jest, że poza tymi dwoma osobami nikt nie jest 
uprawniony do postawienia wniosku o rozżwiąza- 
nie przysposobienia, czy też znaczy to jedynie, że 
sprawa może się toczyć jedynie w imieniu dziecka 
lub przysposabiajacego, lecz na skutek pewnych 
starań również innych osób. Wydaje się, że ścisłe 
ograniczenie osób uprawnionych do wszczęcią spra- 
wy o rozwiązanie przysposobienia tyłko do dwóch 
(ewentualnie trzech, jeżeli przysposabiający są mał- 
żonkami) osób byłoby niewskazane. Prowadziłoby. 
to bowiem do faktycznej nierówności stron, przy 
wybitnym pokrzywdzeniu małoletniego przyspo- 
sobionego. O ile bowiem przysposabiający może 
zawsze wystąpić z wnioskiem o rozwiązanie przy= 
S